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S C.V.33 (radio) z 9. batalionu 
z 102. Dywizji Zmotoryzowanej 
„Trento", włoski XXI. Korpus, 
Afryka Północna, Libia 1941 r. 


S C.V.35 z II. Gruppi Squadroni 
Carro L„San Marco" 

Bałkany, lato 1941 r. 


S C.V.35 (C.V.38) z jednostki Esercito 
Nazionalle Republicana, 
północne Włochy, lato 1944 r. 


C.V.33 należąca do Gruppo 
Corazzato„Leoncello" 

(Esercito Nazionalle Republicana), 
północne Włochy, lato 1944 r. 


C.V.33 z Brigada Corazzata Specjale 
(tzw. Gruppo „Babini") wchodzącej 
w skład włoskiego XXIII. Korpusu, 
operacje„Compass" 

Afryka Północna, grudzień 1940 r. 
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Czołgi brytyjskie. 

Na drodze do czołgu 
uniwersalnego 
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Samolot kontra 
okręt podwodny w drugiej 
wojnie światowej 
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David McCampbell. 
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I wojny światowej szef Sztabu Generalnego (od 
8 listopada 1917 do 21 listopada 1919 r.; jego 
następcą byt gen. Piętro Badoglio). 

Nie wszyscy oficerowie byli przekonani, że 
czołgi powinny być jedynie bronią wsparcia. 
W 1923 r. kapitan piechoty Minlio Gabrielli 
napisał książkę I Carń Armati, która dała 
asumpt do dalszych dyskusji. Jak pokazały na¬ 
stępne lata, wiele zawartych w niej opinii stało 
się niemalże „prawdami objawionymi” i spo¬ 
wodowało, że rozwój broni pancernej w armii 
włoskiej potoczył się zupełnie odmiennie, niż 
w innych państwach europejskich. Gabrielli 
zakładał, że w przyszłej wojnie walczące strony 
będą dysponowały całkowicie zmotoryzowany¬ 
mi armiami. Dostrzegał także konieczność wy¬ 
korzystania czołgów na szeroką skalę, co ozna¬ 
czało, że potrzebne stawało się opracowanie 
doktryny użycia broni pancernej. Uważał jed¬ 
nak za niewskazane, aby armia dysponowa¬ 
ła dużą ilością czołgów w służbie, postęp tech¬ 
niczny bowiem stawał się tak szybki, że w cią¬ 
gu kilku lat użytkowane już modele trzeba by¬ 
ło uznać za przestarzałe. Zdaniem Gabriellego 
przemysł musiał być zdolny do wyprodukowa¬ 
nia nowych maszyn w dużych ilościach dopie¬ 
ro w przypadku wojny. Kolejną opinią, któ¬ 
ra zaważyła na rozwoju broni pancernej było 
stwierdzenie, że położenie geograficzne Włoch 
sprawia, że pierwsze uderzenie przeciwnika zo¬ 
stanie skierowane przez obszary wysokogór¬ 
skie, które uniemożliwiają wykorzystanie czoł¬ 
gów na skalę masową. Stąd najważniejszymi, 
w rozumieniu Gabriellego, głównymi bronia¬ 
mi użytymi w przyszłej wojnie przeciwko armii 
włoskiej miały być lotnictwo oraz gazy bojowe. 


mm '^^^płFJńerwszych latach po I wojnie 
^ m światowej włoski Sztab Gene- 
ralny, podobnie jak wszystkie 
armie europejskie uważał, że 
podstawowym zadaniem czołgów jest niszcze¬ 
nie punktów oporu przeciwnika i wsparcie pie¬ 
choty. Szkolenie odbywało się w oparciu o ogól¬ 
ne wytyczne, które nie odnosiłysię szczegółowo 
do zadań stawianych przed czołgami. Dopiero 
wprowadzenie do służby liniowej w 1920 r. no¬ 
wych czołgów FIAT 2000 modello 1921 spra¬ 
wiło, że przystąpiono do prac nad regulami¬ 
nem służby oraz zaczęto dyskutować nad dok¬ 
tryną użycia nowego rodzaju broni. W 1918 r. 
zostały opublikowane dwa oficjalne dokumen¬ 
ty i Direttiue per Vimpiego dAU Grandi unita 
nelfytutcó (wytyczne do użycia jednostek wiel¬ 
kich w natarciu) oraz Dkettkeper 1’mpkgo del- 
le Grandi unita nella difinsa (wytyczne do uży¬ 
cia jednostek wielkich w obronie), w których 
określono oficjalną doktrynę taktyczną. Głów¬ 
ną role w natarciu odgrywała piechota, jednost¬ 
ki szturmowe - arditi- miały przełamywać pierw¬ 
szą linię obrony przeciwnika, następnie już po 
przełamaniu do walki mogły być wprowadzo¬ 
ne pułki kawalerii, przechodzące do pościgu za 
nieprzyjacielem. Doktryna wprowadzania do 
przełamania jednostek szturmowych została po 
raz pierwszy zastosowana w czasie wojny z 1 urc- 


CZOŁG! SZ7330E 
C.7.3 3/35 

W 1928 r. w prasie fachowej ukazało się szereg artykułów dotyczących trans¬ 
portera ciężkiego karabinu maszynowego Carden-Loyd Mark VI. Pojazd ten 
dzięki prostej konstrukcji oraz niezbyt wygórowanej cenie miał sprawić, 
że będzie możliwe ich masowe użycie na polu walki, i tym samym możliwa bę¬ 
dzie całkowita mechanizacja piechoty oraz kawalerii. Tankietki posłużyły także 
do opracowania kilku modeli czołgów, polskiego TK-3/TKS, sowieckiego T-27, 
czy włoskiego czołgu szybkiego C.V.33/35, który był zdecydowanie najlepszą 
konstrukcją w tej klasie wozów. 
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ją w 1912 r. Po przełamaniu piechota miała 
być wspierana przez artylerię, pododdziały ka¬ 
rabinów maszynowych, wojska inżynieryjne oraz 
czołgi. Zwolennikiem tej doktryny był gen. Ar- 
mando Diaz, minister obrony (od 31 paździer¬ 
nika 1922 do 30 kwietnia 1924 r.; jego następ¬ 
cą został gen. Antonio Di Giorgio), a w czasie 


Zastosowanie lotnictwa bombowego oraz ga¬ 
zów bojowych na dużą skalę mogło doprowa¬ 
dzić do szybkiego załamania się obrony i ka¬ 
pitulacji. 

Z poglądami Gabriellego zgadzał się płk Noe 
Grass i, który w 1922 r. został szefem Reparto 
Carri Armati oraz jego następca, płk Enrico 
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główny element oddziałów szturmowych. To 
właśnie czołgi i piechota miały być elementem, 
który dokonuje przełamania pozycji obron¬ 
nej przeciwnika. Verse na poparcie swojej te¬ 
zy przedstawił przykłady użycia czołgów na po¬ 
lach bitewnych I wojny światowej oraz omówił 
główne nurty wykorzystania taktycznego bro¬ 
ni pancernej w armiach Francji oraz Wielkiej 
Brytanii. 

W tym samym roku Maltese napisał pierw¬ 
szy oficjalny regulamin służby jednostek pan¬ 
cernych: Addesetramento Delie Unita Carriste, 
Parte Terza , Addestramento e Impiego Tattico. 
Rola czołgów została tam jednoznacznie okre- 


Maltese (objął to stanowisko w 1927 r.). Mal¬ 
tese napisał na zlecenie komendanta Wyższej 
Szkoły Wojskowej w Civitavecchia referat o tak¬ 
tyce użycia czołgów. Zgodził się wprawdzie 
z poglądem, że obszary górskie (alpejskie) nie 
nadają się do wykorzystania przez czołgi, ale 
ich rolę mogą spełnić działa samobieżne - se- 
moventi — jak nazwano nową klasę pojazdów. 
Maltese zwrócił także uwagę, że ze względu na 
stawiane broni pancernej zadania należy po¬ 
dzielić czołgi na trzy kategorie: carripesanti lub 
carri di rottura , czyli czołgi ciężkie lub przeła¬ 
mania, carri medi, czyli czołgi średnie oraz car¬ 
ri leggeńj czyli czołgi lekkie. Czołgi ciężkie mia¬ 
ły być uzbrojone w armatę, a ich masa wyno¬ 
sić około 30 t. Ich zadaniem miało być przeła¬ 
manie pozycji obronnych. Z kolei czołgi śred¬ 
nie, nazywane także carri Tassalto lub carri 
daccompagnamento, miały być uzbrojone w ar¬ 
matę średniego kalibru lub małokalibrową; ich 
masa wynosiłaby około 101. Pojazdy miały na¬ 
cierać w szykach piechoty. Czołgi lekkie po¬ 
winny zostać uzbrojone w karabiny maszyno¬ 
we; ich zadania taktyczne nie zostały ustalone. 
Opracowanie Maltesego dało oficerom piecho¬ 
ty podstawową wiedzę o czołgach oraz ich za¬ 
stosowaniu taktycznym. 

W następnym roku ukazała się kolejna 
praca dotycząca broni pancernej; jej autor, 
płk Edoardo Yerse, był wykładowcą w Szkole 
Piechoty (Scoula dApplicazione di Fanteria ). 
Co interesujące, książka nosiła tytuł I Carri Ar- 
mati - taki sam, jak praca Gabriellego. W opi¬ 
nii Versego główna zaleta czołgów to zdolność 
podejścia do pierwszej linii obrony przeciwni- 


5 Transporter ciężkiego karabinu maszynowego Carden Loyd Mark VI został uznany jako doskonały pojazd służący 
do zmotoryzowania armii. Niestety został także zaklasyfikowany jako„szybki czołg", co nie odpowiadało rzeczy¬ 
wistości. Na zdjęciu oryginalny brytyjski Carden Loyd Mark VI w trakcie prób terenowych w Ligurii. 


zaskoczenia. Mogą ponadto współdziałać z ka¬ 
walerią oraz piechotą lekką — Bersagllierami. 
Akcje czołgów powinny się odbywać w ob¬ 
szarach pozbawionych naturalnych przeszkód 
terenowych (stwierdzono mimo to, że wozy 
FIAT 3000 mogą bez przeszkód działać w tere¬ 
nach wysokogórskich), zwracano także uwagę, 
że piechota dysponuje środkami przeciwpan¬ 
cernymi w postaci: min, armat przeciwpancer¬ 
nych oraz karabinów specjalnych (przeciwpan¬ 
cernych). Stąd zalecano, aby atak czołgów od¬ 
bywał się w rejonach, w których nie występu¬ 
je dobrze rozbudowana obrona przeciwpan¬ 
cerna. Co ciekawe - stwierdzono, że czołgów 
przeciwnika nie należy traktować jako przy¬ 
czyny zaniechania własnej akcji, gdyż czołgi... 
nie walczą ze sobą. Kolejnym regulaminem - 
i chyba najważniejszym, omawiającym użycie 
czołgów - był Normę per LUmpiego tattico Della 
Dwisione , wydany w 1928 r. Określono w nim 
zadania, jakie stawiane są przed pododdziałem 
czołgów, mającym przede wszystkim niszczyć 
punkty oporu (głównie stanowiska broni ma¬ 
szynowej) oraz piechotę. Czołgi winny być tak 
skoncentrowane, aby nie mogły być zniszczo¬ 
ne przez ogień wrogiej artylerii lub atak lotni¬ 
czy (lotnictwo szturmowe i bombowe zostało 
uznane za najgroźniejszego przeciwnika czoł¬ 
gów na polu walki). Regulamin ten obowiązy¬ 
wał aż do 1939 r., nieliczne zmiany zaś, wpro¬ 
wadzone po walkach w Etiopii oraz Hiszpanii, 
nie zmieniały zasady użycia czołgów we współ¬ 
działaniu z dywizją piechoty; w instrukcji wal¬ 
ki czołgów z 1931 r. rolę czołgów określono ja¬ 
ko czynnik mogący doprowadzić do rozstrzygnię¬ 
cia w decydującej fazie kontrnatarcia. 

CARRO VELOCE CV.29 

W i 928 r w prasie fachowej ukazało się szereg 
artykułów omawiających brytyjski- transpor¬ 
ter ciężkiego karabinu maszynowego Carden 
Loyd Mark VI, co interesujące pojazd ten był 
przedstawiany nie jako nosiciel broni maszy¬ 
nowej ale jako „mały czołg"’ lub „czołg szybki” 
(w prasie włoskiej nazywano go „carro veloce”). 
Włosi pilnie śledzili wszelkie informacje o no- 


S Zakupiona tankietka Carden Loyd Mark VI służyła do przeprowadzania testów terenowych oraz brała udział w ofi¬ 
cjalnych prezentacjach organizowanych przez Sztab Generalny. W 1930 roku została uzbrojona w ciężki karabin 
maszynowy FIAT 914 chłodzony wodą. 


ka t dzięki bowiem pancerzowi mogło to się od¬ 
bywać bez większych strat, jednakże czołgi by¬ 
ły ograniczone kilkoma czynnikami — działań 
nie można było prowadzić w nocy oraz w nie¬ 
sprzyjającym terenie; dodatkowo sama kon¬ 
strukcja pojazdów sprawiała, że pojawiały się 
kolejne ograniczenia, a były nimi: brak komu¬ 
nikacji pomiędzy walczącymi załogami oraz 
słaba widoczność z czołgu. Zdaniem Yersego 
czołgów należało używać wyłącznie do wspar¬ 
cia piechoty (natarcie w szykach piechoty) jako 


słona - wsparcie piechoty w natarciu przeła¬ 
mującym. Maltese równocześnie powrócił do 
czołgów lekkich, których zadaniem miało być 
rozpoznanie oraz wsparcie jednostek kawale¬ 
rii. W wydanym dwa Jata później Almanacco 
dellę Forze Armatę* podstawowym podręczni¬ 
ku przeznaczonym dla oficerów armii, zostały 
sprecyzowane niektóre elementy wykorzystania 
czołgów'. Podręcznik głosił: czołgi są tylko bro¬ 
nią pomocniczą piechoty. Ich działanie jest sku¬ 
teczne tylko w dużej skali oraz przy elemencie 
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wych pojazdach pancernych jakie konstruowa¬ 
no we Francji oraz Wielkiej Brytanii. Jeszcze 
w 1923 n marszałek Armando Diaz zaleciał, aby 
Inspektorat Motoryzacji rozpoczął studia nad 
problemem szybkiej mechanizacji armii (zagad¬ 
nienie to zostało rozbite na dwa niezależne kie¬ 
runki mechanizacji oraz motoryzacji, o ile prob¬ 
lem motoryzacji nie miał przeciwników to me¬ 
chanizacji widu wyższych oficerów się sprzeci¬ 
wiało). Pełniący w latach 1928-1932 funk¬ 
cję attache wojskowego w Wielkiej Brytan ii płk 
Adolfo infante bardzo pilnie śledził poczynania 
Brytyjczyków w budowie nowych czołgów oraz 
organizacji wielkich jednostek pancernych. 

Trafiały one do gen. Angelo Pugnaniego, 
który objął stanowisko Inspektora Motoryzacji. 


Pugnani systematycznie publikował na łamach 
Klimta Ml li tarę Italiami (Włoski Przegląd Woj¬ 
skowy) oraz Rwhta di Artiglieria e Genio (Prze¬ 
gląd Artylerii i Inżynierii) materiały szeroko 
przedstawiające problemy mechanizacji armii 
włoskiej oraz wskazujące na kierunki rozwoju. 
Pugnani stara! się ukazywać aspekt mechaniza¬ 
cji (tym samym wprowadzenia nowych wozów 
bojowych) w kontekście przyjętej doktryny tak¬ 
tycznej wynikającej z położenia geograficzne¬ 
go Włoch (co okazało się nietrafne, z tym po¬ 
glądem nie zgadzał się płk En fi co Maltese). 
W jednym ?. artykułów z Lipca 1930 r. [U proble¬ 
mu della „motońzzazióne" nei suoi asppetti attu- 
ałt e mtsuo dwenm) Pugnani pisał; najważniej¬ 
szym dla nas, jest rozważenie występujących uy- 


łącznie u nas problemów związanych z naszym 
położeniem [geograficznym], a nie występujących 
w innych [krajach]. Oczywiście chodziło fakt, 
że północna granica z Francją, Ausrrią oraz 
Niemcami w większość przebiegała w obsza¬ 
rach wysokogórskich i dalej; wziąwszy m pod 
uwagę [że występują obszary gór wysokich] wy¬ 
nika z tegOy że nasze wyposażenie nie tylko mo¬ 
że ale musi być inne niż w innych armiach , i po¬ 
winno [przy wyborze sprzętu] być stosowane wy¬ 
łącznie kryterium przydatności i żadne inne. (...) 
Należy pamiętać, że górskie drogi nie zostały za¬ 
projektowane dla pojazdów mechanicznych, sze¬ 
roko stosowany przez armię brytyjską czołg szyb¬ 
ki, którego szerokość wynosi L70 m może być 
właśnie tym pojazdem^ zmniejszenie szerokości 
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E Czołg szybki Carro Veloce C.V.29 (R.F.178A) należący do Gruppo Carri Veloci w czasie jazdy terenowej po nadmor¬ 
skich wydmach, doskonale widoczne pojemniki transportowe znajdujące się nad gąsienicami oraz uchylone pan¬ 
cerne osłony załogi tzw. kaptury. 


do 1,30 w naszym pojeździe tylko polepszy moż¬ 
liwości zastosowania ich w górach. 

Dalej autor koncentrował się na przedsta¬ 
wieniu aspektów technicznych poruszanego za¬ 
gadnienia: naszym podstawowym zadaniem jest 
wspieranie piechoty. Dysponujemy czołgami lek¬ 
kimi FIAT3000 modello 1921 i modello 1930, 
które nie są kopiami czołgów Renault i znacznie 
je przewyższają, są to najlepsze czołgi w swojej 
klasie . Charakteryzują się cechami umożliwiają¬ 
cymi operowanie w górzystym terenie, a także gę¬ 
sto zalesionym (masa: 5500 kg, wysokość: 2,20 m, 
szerokość: 1,64 m, uzbrojenie w karabiny maszy¬ 
nowe oraz armatę, wadą jest niedostateczna szyb¬ 
kość w zróżnicowanym terenie). Czołgi mogą wy¬ 
konywać kilkunastokilometrowe marsze samo¬ 
dzielnie lub transportowane na przyczepach lub sa¬ 
mochodach ciężarowych. Jednakże musimy zasta¬ 
nowić się nad wprowadzeniem nowego typu wozu 
uzbrojonego w armatę lub broń maszynową, z sil¬ 
nikiem wysokoprężnym, który jest bardziej odporny 
na pożary. Zaznaczyć należy, że samochody pan¬ 
cerne nie spełniają zadań w zróżnicowanym tere¬ 
nie. Dlatego prowadzone studia [nad przydatno¬ 
ścią] dotyczą samochodów 6-kołourych oraz małych 
czołgów brytyjskich o dużej prędkości w terenie. 

Napływające informacje z Londynu od 
płk. Infante sprawiły że w 1929 r. do Wielkiej 
Brytanii został wysłany kpt. Enrico De Braud, 
który był szefem Biura Studiów w Ispettorato 
Tecnico Automobilistico. De Braud został za¬ 
poznany z wszystkimi pojazdami, które znajdo¬ 
wały się w wyposażeniu Experimental Mecha- 
nized Force, a szczególną uwagę zwrócił na tan¬ 
kietkę Carden Loyd. Efektem wyprawy do Lon¬ 
dynu było uzyskanie zgody od Brytyjczyków 
na zakupienie jednego pojazdu w celu prze¬ 
prowadzenia prób we Włoszech (nie jest jasne 
czy był to egzemplarz przekazany przez pro¬ 
ducenta, czy też znajdujący się w gestii woj¬ 
ska, pewny jest natomiast fakt, że Włosi cie¬ 
szyli się dużym zaufaniem Brytyjczyków, któ¬ 
rzy przychylali się praktycznie do wszystkich 


próśb). W styczniu 1930 r. Włosi przeprowa¬ 
dzili pierwsze testy w Ligurii w pobliżu Savona, 
a następnie pojazd został wysłany do Turynu, 
skąd ponowie trafił do Svona a dopiero na sam 
koniec do Caselette. Włosi przezbroili posia¬ 
dany Carden Loyd Mark VI w ciężki karabin 
maszynowy FIAT 914 kal. 6,5 mm, który był 
chłodzony wodą. Próby wypadły bardzo po¬ 
myślnie, pojazd był zwinny (dzięki nisko osa¬ 
dzonemu środkowi ciężkości), rozwijał wyso¬ 
ką prędkość w terenie oraz po drogach bitych, 
prosta konstrukcja oraz obsługa techniczna 
sprawiły, że podjęto decyzję o zakupie czterech 
kolejnych maszyn w celu sformowania ekspe¬ 
rymentalnego oddziału czołgów szybkich. 

1 lipca 1930 ., na łamach Notiziańo Auto¬ 
mobilistico, został opublikowany obszerny ra¬ 
port Komisji Motoryzacji z przeprowadzonych 
prób, w którym stwierdzano, że: przeprowadzo¬ 
no próby drogowe na zwykłych drogach bitych, pod¬ 


torzu piaszczystym, śniegu oraz w bardzo zróżni¬ 
cowanym terenie trawiastym oraz kamienistym. 
PojazdCardenLoydjtrmyArmstrong-Vickers,któ¬ 
ry został przyjęty do służby liniowej w armii bry¬ 
tyjskiej jest lekkim pojazdem bojowym i -uzbrojo¬ 
ny w karabin maszynowy, może służyć także do 
transportu amunicji, radiostacji, lekkiego działa 
przeciwpancernego wraz z obsługą. (...) Pojazd jest 
bardzo solidny, zwinny i łatwy w prowadzeniu. 

Czołgi wzięły udział w manewrach prze¬ 
prowadzonych w 1931 r. i zostały podporząd¬ 
kowane kawalerii co, w opinii gen. Pugnaniego 
było dobrym rozwiązaniem: z 5 zakupionych po¬ 
jazdów utworzono pododdział, który brał udział 
w wielu manewrach przeprowadzonych tego la¬ 
ta, w tym z oddziałami kawalerii co okazało się 
bardzo korzystne . Problemem jest ustalenie jak 
przebiegał zakup czołgów, które początkowo 
oznaczono „Carri Veloce Carden Loyd”, uwa¬ 
ża się, że pierwsze pięć pojazdów zostało wy¬ 
produkowanych przez Brytyjczyków i dostar¬ 
czonych do Włoch, panuje także podgląd, że 
Brytyjczycy wykonali jedynie podzespoły nato¬ 
miast w zakładach Ansaldo odbył się ich mon¬ 
taż gdyż armia włoska chciała wstępnie zamó¬ 
wić serię 100 czołgów, inne źródła sugeru¬ 
ją, że montaż odbywał się w zakładach OTO 
wchodzących w skald koncernu Ansaldo i do 
końca roku powstało w ten sposób 12 ma¬ 
szyn. Nie można także dokładnie ustalić licz¬ 
by wyprodukowanych czołgów szybkich Carro 
Veloce CV.29 - bo takie oznaczenie ostatecz¬ 
nie otrzyma! pojazd, źródła brytyjskie stwier¬ 
dzają, ze przyznano prawo zakładom Ansaldo 
do wyprodukowania na licencji 21 pojazdów, 
i taka ilość jest zgodna t późniejszymi opisami 
służby liniowej, natomiast część źródeł podaje 
liczbę 25 sztuk jako osra ręczną. 

Kadłub czołgu CY29 tworzyły pancer¬ 
ne płyty o grubości 9 mm (przód, boki i tył), 
O grubości 6 mm (strop oraz kaptury ochron¬ 
ne) oraz o grubości 4 mm (łuld transportowe 
oraz płyta denna) łączone śrubami mocowauy- 



E Czołgi Carro Vetoce CV.29 zostały przezbrojone w karabiny maszynowe FIAT mod.14 tipo aviazione kalibru 
6,5 mm. Na zdjęciu wykonanym 18 maja 1935 roku w dniu święta wojsk chemicznych czołg holuje przyaep- 
kę z aparatem dymotwórczym, mi do płaskowników i kątowników. Płyty pan- 
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25 Drewniana makieta „Catro per Infanteria" wykonana w zakładach Ansaldo, przewidywano uzbrojenie pojazdu w ciężki 
karabin maszynowy FIAT 914 kalibru 6,5 mm lub w moździerz kalibru 65 mm. projektów nie zrealizowano, choć w 1931 
roku na jednym z czołgów C.Y.29 zamontowano moździerz i prowadzono próby pojazdu z otwartym przedziałem załogi. 


cerne zapewniały ochronę przez pociskami ka¬ 
rabinowymi oraz odłamkami małokalibrowy¬ 
mi. W przedniej płycie kierowcy znajdowała 
się szczelina obserwacyjna zapewniająca obser¬ 
wację trasy w czasie działań bojowych, w trak¬ 
cie jazdy tzw. kaptury pancerne były odchyla¬ 
ne. Przedział bojowy zajmowała załoga - kie¬ 
rowca (po lewej stronie) i strzelec (po prawej), 
z przodu znajdował się układ transmisyjny na¬ 
tomiast na środku przedziału silnik wraz 
z chłodnicą. Przedział został zamknięty dwoma 
pancernymi osłonami w formie ściętych stoż¬ 
ków - dla kierowcy i strzelca-dowódcy, prze¬ 
strzeń nad silnikiem została zasłonięta uchyla¬ 
ną do przodu płytą ochronną. Na błotnikach 
po obu stronach zostały zamontowane luki ba¬ 
gażowe o pojemności 80 cm 3 . Jednostką napę¬ 
dową był benzynowy silnik 4-cylindrowy typu 
Ford T o mocy 20 KM przy 1600 obr./min, 
chłodzony cieczą o pojemności 2900 cm 3 . 

Układ jezdny składał się z kół jezdnych za¬ 
montowanych na półosiach (znajdowały się 


z przodu) dwóch wózków jezdnych, z których 
każdy składał się z dwóch rolek bieżnych z gu¬ 
mowymi masywami, które zostały zawieszone 
na dwóch płaskich resorach piórowych. Wózki 
były połączone wspólną ramą, którą mocowa¬ 
no do kadłuba. Do ramy wahliwie zamocowa¬ 
ne było z tyłu koło napinające, górna gałąź gą¬ 
sienicy była podtrzymywana przez listwę wy¬ 
konaną z drewna akacjowego mocowaną do 
podpor ramy wspólnej wózków jezdnych. 
Włosi doszli do wniosku, że podpora wyko¬ 
nana z blachy stalowej tak jak to było w ory¬ 
ginalnym brytyjskim pojeździe powoduje nie¬ 
zwykle uciążliwy dla załogi hałas, który nie bę¬ 
dzie powstawał gdy zostanie zamontowana li¬ 
stwa drewniana. Zwiększono do 20 centyme¬ 
trów szerokość gąsienic co poprawiało stabil¬ 
ność w jeździe po powierzchniach nachylo¬ 
nych. Organa kierowania składały się z dwóch 
bębnów hamulcowych, które zamontowano na 
półosiach kół napędowych, sterowanie hamul¬ 
cami było możliwe dzięki dźwigni znajdującej 


się w przedziale kierowcy, kierowca naciskając 
dźwignie do przodu powodował zahamowanie 
prawej osi i tym samym skręt czołgu w prawo, 
wychylając dźwignię do tyłu zahamowanie le¬ 
wej osi i skręt w lewo. 

Zmiana biegów odbywała się poprzez wci¬ 
śnięcie nożnej dźwigni po lewej stronie, w pierw¬ 
szej pozycji naciśnięcie powodowało rozłącze¬ 
nie sprzęgła i włącznie I biegu, w pozycji dru¬ 
giej następowało włącznie II biegu (kierowca 
musiał poczuć opór), prawa dźwigania nożna 
służyła do włączenia biegu wstecznego. Po le¬ 
wej stronie kierowca miał dźwignię służącą do 
kierowania czołgiem, dźwignia mogła znajdo¬ 
wać się w trzech położeniach: przednim, środ¬ 
kowym o tylnym. Gdy dźwignia znajdowała 
się w pozycji środkowej moment obrotowy nie 
był przenoszony na przekładnię główną kół 
jezdnych, w pozycji tylnej moment obroto¬ 
wy był przekazywany na przekładnię główną 
i szybkość jazdy regulowano wyłącznie hamul¬ 
cami, w położeniu przednim przekładnia głów¬ 
na przekazywała obroty na koła napędowe po¬ 
przez reduktor i stosowano ją w trakcie jazdy 
terenowej. Po prawej stronie znajdowała się 
dźwignia, która pozwalała kierowcy wyłączyć 
sprzęgło i tym samym wprowadzić do działa¬ 
nia oba bębny hamulcowe. 

Uzbrojeniem był jeden karabin maszyno¬ 
wy FIAT 914 kal. 6,5 mm chłodzony cieczą, 
a następnie karabin w wersji lotniczej chło¬ 
dzony powietrzem. Zapas amunicji składał się 
z 15 metalowych zasobników po 50 nabojów, 
które znajdowały się po prawej stronie stano¬ 
wiska Strzelca (zamontowano drewniany ste¬ 
laż z 15 przegrodami), dodatkowo cztery za¬ 
sobniki o pojemności 100 nabojów znajdowa¬ 
ły się z przodu stanowiska Strzelca tuż pod pły¬ 
tą przednią oraz dwa o takiej samej pojemności 
po lewej stronie nieco z tyłu, łączny zapas amu¬ 
nicji wynosił 1150 sztuk, ostatecznie bowiem 
zrezygnowano z dwóch zasobników znajdują¬ 
cych się po lewej stronie Strzelca. 

Na tylnej płycie tuż nad drzwiami do 
chłodnicy transportowano kilof, pod lewym 



3 Pierwszy prototyp nowego aołgu szybkiego, widoczny ciężki karabin maszynowy FIAT 914 kalibru 6,5 mm zainstalowany w kazamacie po lewej stronie kadłuba, układ jezdny 
składał się i sześciu rolek jezdnych z gumowymi masywami zamocowanymi do wspólnej belki, pojazd holuje A-osobową przyczepkę transportową. 
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błotnikiem tuż nad gąsienicą znajdowały się 
zaczepy mocujące łopatę, w lewym luku baga¬ 
żowym przewożono linę holowniczą o długo¬ 
ści 4 m oraz trójnóg dla karabinu maszynowe¬ 
go. W prawym luku znajdowała się skórzana 
torba z kompletem narzędzi oraz zestaw przy¬ 
rządów dla karabinu maszynowego, akumula¬ 
tor, płachta brezentowa o wymiarach 4x3 m 
oraz części zapasowe. Załoga siedziała na skó¬ 
rzanych poduszkach, oparciem w czasie jazdy 
były rozpinane pasy także skórzane. Po lewej 
stronie kierowcy w samym rogu była zamonto¬ 
wana gaśnica, zbiornik paliwa bowiem znajdo¬ 
wał się tuż za jego plecami. 

W lipcu 1930 r. w 4a Squadriglia Auto- 
blindo stacjonującym w Udine sformowano 





S Drugi prototyp czołgu szybkiego ze zmodyfikowanym układem jezdnym (dwa trójrolkowe wózki jezdne oraz ko¬ 
ło napinające we wspólnej ramie z rolką prowadzącą), koło napędowe w odróżnieniu od brytyjskich tankietek 
miało wieniec zębaty mocowany do tarczy koła śrubami. Na płycie nadsilnikowej widoczny trójnóg do karabinu. 


» ^ i 

DANE lAKTYCZNO-TECHNlCZNE 
CZOŁGU CARRO VELOCE CV.29. 
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Załoga: dwóch ludzi (kierowca, strzelec-dowódca wozu); Masa: 1700 kg; Wymiary: długość - 250 cm, szerokość - 
170 cm, wysokość-128 cm (z kapturami), 100 cm (bez kapturów), prześwit: 20 cm; Opancerzenie; 9 mm (kadłub), 

6 mm (strap oraz kaptury ochronne), 4 mm (dno kadłuba, oraz luki ładunkowe); Uzbrojenie: jeden karabin maszy¬ 
nowy FIAT 914 kaL 6,5 mm początkowo chłodzony wodą, następnie instalowano wersję lotniczą chłodzoną powie¬ 
trzem, zapas amunicji 1150 nabojów; jednostka napędowa: silnik 4-cylindmwy, benzynowy Ford Model T, o mocy 
20-22 KM przy 1600 obr/min o pojemności 2900 cm 1 ; Pojemność zbiornika paliwa: 27 dm 5 , zużycie 0,27 mln/km, 
gażnik Zenfth F.D, iskrownik - Watford FM.4; Osiągi: moc jednostkowa -13 KM/t, nacisk jednostkowy na grunt - 
0,50 kg/cm 2 , prędkość maksymalna: 40 km/h (po dradze), przeszkody stałe: 40 cm, rowy: 110 cm, brody: 60 cm (krót¬ 
kotrwałe), 35 cm (standardowe), czołg mógł niszczyć przeszkody przeciwpancerne wykonane z belek drewnianych 
o średnicy 10-12 cm, zasięg: 100 km, stoki: 42°, czołg mógł operować na stokach o nachyleniu do 60° zachowując 
Stateczność poprzeczną. 


generowało koszty. Ocena działań taktycznych 
pododdziałów czołgów szybkich stwierdzała, że 
ich cechą jest działanie z zaskoczenia i pizy wy¬ 
korzystaniu znacznej siły ognia co może dopro¬ 
wadzić do osłabienia siły moralnej przeciwni¬ 
ka, doskonale sprawdzają się w krótkotrwałych 
działaniach flankujących, mają dużą zdolność 
do manewru co oznacza że stają się niezwy¬ 
kle ważnym czynnikiem w bitwie. W konklu¬ 
zji stwierdzono: czołgi szybkie nie działają samo¬ 
istnie , mogą wyłącznie współdziałać z kawalerią 
oraz piechotą, są do nich przypisane. 

W tym samym roku czołgi C.V. 29 zosta¬ 
ły przekazane do Reggimento Cavalleria Gui¬ 
de, gdzie sformowano dywizjon składający się 
z dwóch plutonów po 4 wozy 2 czołgów za- 



S Próby trakcyjne drugiego prototypu w terenie górskim, jak widać czołg dobrze radził sobie w jeździe po cięż¬ 
kim terenie. Według włoskich strategów czołgi CV miały walczyć głównie w takim trudnym terenie, zapewne na 
ukształtowanie się takiego poglądu miały wpływ doświadczenia z lat Wielkiej Wojny. 


sekcję czołgów Carden Loyd, która prowadzała 
bardzo intensywne szkolenie. W maju 1931 r. 
cztery bataliony czołgów zostały połączone ze 
szwadronami samochodów pancernych, z któ¬ 
rych dwa zostały przezbrojone na nowe czoł¬ 
gi szybkie C.Y.29, były to 3. i 4. szwadron, 
które otrzymały po 9 czołgów, choć formalnie 
nadal nazywały się szwadronami „samochodów 
pancernych”. Zgodnie z wcześniejszymi zamie¬ 
rzeniami już od 1930 r. przygotowywano się 
do wprowadzenia czołgów szybkich do pułków 
kawalerii i nowopowstałe pododdziały miały 
być jednostkami szkolnymi. Faktycznie dopie¬ 
ro w 1933 r, kawaleria otrzymała pierwsze 
C.V.29. W 1933 r. czołgi weszły w skład Bat- 
taglione Autoblindo di Codropio, a w grud¬ 
niu 1934 r. wraz z dwoma szwadronami samo¬ 
chodów pancernych utworzyły Gruppo Auto¬ 
blindo i miejscem stacjonowania w Palmanova. 
W lutym 1932 r. dwa czołgi C.Y.29 zostały 
skierowane do Libii aby przeprowadzić testy 
w warunkach pustynnych. Próby wypadły bar¬ 
dzo korzystnie, został wykonany przemarsz na 
dystansie 450 km i nie zanotowano większych 
awariij jak się okazało znaczna różnica dzien¬ 
nych temperatur nie miała większego wpływu 
ma sran techniczny silnika. 

W 1934 r. w Sztabie Generalnym po¬ 
wstało pierwsze opracowanie dotyczące oceny 
czołgów szybkich. Zwracano uwagę, że pojaz¬ 
dy tego typu charakteryzują się znaczną szyb¬ 


kością marszową zarówno po drogach bitych 
jak i w terenie* dużą zdolnością pokonywania 
przeszkód terenowych występujących na polu 
walki* znaczną siłą ognia, odpowiednią ochro¬ 
ną przed bronią małokalibrową oraz odłamka¬ 
mi artylerii małokalibrowej, do wad zaliczono 
brak dostatecznej widoczności oraz koniecz- 


pasowych, co oznaczało, że łącznie było w nim 
11 wozów (w tym czołg dowódcy dywizjonu). 
Następnie (w I93ó.r.) czołgi skierowano na 
Sardynię (dwie kompanie, razem 21 wozów) 
gdzie pozostawały do 1938 r,, gdy zostały za¬ 
stąpione przez wozy C.Y33/35. Zostały skie¬ 
rowane do Scoula Centrale dcl Genio, a jeden 
nawet sprzedany Węgrom. 


ność odpowiedniej stałej opieki technicznej co 
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2 20 styania 1933 roku szef Sztabu Generalnego Armii zaproponował Ministerstwu Wojny opracowanie lekkiego 
ciągnika gąsienicowego z przeznaczeniem dla pułków alpejskich, zadaniem ich miało być dostarczanie zaopa¬ 
trzenia na pierwszą linię. Pojazd był testowany razem z drugim prototypem czołgu CV. 


NOWE CZASY 
- NOWA DOKTRYNA 

Wprowadzenie do służby czołgów C.V.29 mia¬ 
ło posłużyć do opracowania pełnej doktryny 
użycia jednostek pancernych. 9 września 1932 
r. do sztabu armii królewskiej (Stato Maggiore 
deWEsercito ) wpłynęło pismo od szefa Sztabu 
Naczelnego Dowództwa, w którym zalecano 
aby; przestąpić do prac ze szczególnym uwzględ¬ 
nieniem problemów wynikających z poruszanych 
zagadnień ograniczonego użycia jednostek pan¬ 
cernych jako formacji samodzielnych, przeana¬ 
lizować czy jest to prawidłowy kierunek dalszego 
rozwoju, zająć się problemem wyposażenia w po¬ 
jazdy kawalerii oraz Bersagllierów, np. samo¬ 
chody pancerne. Rozważyć problemy wynikające 
z dalszego tworzenia nowych jednostek oraz prze- 
formowania już istniejących . 

Włosi skupili się na rozwoju trzech no¬ 
wych pojazdów, samochodu pancernego 611, 
nowego czołgu nazwanego Ansaldo-9ton oraz 
ulepszonej wersji C.V.29 tym samym ostatecz¬ 
nie „pożegnano się” z czołgami lekkimi FIAT 
3000 mod.21 i mod.30. Duże nadzieje wiąza¬ 
no z czołgiem Ansaldo-9 ton, który miał być 
dobrze opancerzony oraz uzbrojony postano¬ 
wiono jednak ze względu na koszty aby ogra¬ 
niczyć się w pracach nad przyszłymi czołga¬ 
mi ciężkimi wyłącznie do maszyn o masie do 


10 t. Opinia o czołgach szybkich była jed¬ 
noznaczna — dysponowanie pododdziałami 
„zmotoryzowanych karabinów maszynowych” 
przyniesie na każdym etapie pozytywne skut¬ 
ki. Zakładano, że w najbliższym czasie zosta¬ 
nie sformowany pułk czołgów, a czołgi szyb¬ 
kie będą stanowić wyposażenie szwadronów 
rozpoznawczych każdego z pięciu batalionów 
czołgów. Dodatkowo czołgi szybkie miały zo¬ 
stać skierowane do kawalerii, gdzie zamierzano 
sformować dwie gruppo z przeznaczeniem dla 
pułków kawalerii oraz jedną jako pododdział 
korpuśny. Dwuletnia służba czołgów C.V.29 
była^ceniana bardzo dobrze, gen. Pugnani po¬ 
stulował aby skupić się wyłącznie na rozwija¬ 
niu produkcji czołgów szybkich (nowego typu 
gdyż dostrzegano ograniczenia C.Y.29) oraz sa¬ 
mochodów pancernych. W tym czasie duże za¬ 
interesowanie wzbudziła „toria dei celeri”, czy¬ 
li sformowania jednostek szybkich w oparciu 
o pułki kawalerii. 

W1925 r., gdy Mussolini został ministrem 
wojny, rozpoczęto prace nad pełną motoryza¬ 
cją armii. Armia miała być nowoczesna i dob¬ 
rze uzbrojona, miała być przygotowana do pro¬ 
wadzenia działań, które określono jako La Guer- 
ht Decisiva. Nowa doktryna została przedsta¬ 
wiana przez płk. Sebastiano Prasca w książce 
opublikowanej w 1934 r. Oficer ten był wykła¬ 


dowcą w Akademii Wojennej. W jego teorii ar¬ 
mia powinna prowadzić działania manewrowe. 
Głównym elementem walki był manewr wy¬ 
konany przy użyciu jednostek zmotoryzowa¬ 
nych piechoty oraz kawalerii. Broń pancerna 
niestety ponownie została uznana za element 
wsparcia piechoty, niezdolny do wykonania 
samodzielnych działań taktycznych. Teoria ta 
w 1938 r. przeobraziła się w doktrynę „Guerra 
di rapido corso”, czyli wojny błyskawicznej, 
w której czołgi nadal były tylko siłą pomocni¬ 
czą. Równocześnie z teorią płk. Prasca pojawi¬ 
ła się druga doktryna działań manewrowych, 
oparta na wykorzystaniu dywizji znanych jako 
„Divisione Celeri”, czyli dywizji szybkich. 

Twórcą nowej koncepcji działań szybkich 
był gen. Ottawo Zoppi - oficer piechoty, któ¬ 
ry ukończył Wyższą Szkołę Wojskową w Mode- 
nie, walczył w Libii oraz na froncie austriackim 
w Alpach, gorący zwolennik użycia mieszanych 
związków piechoty i kawalerii, tzw. brygad ar- 
diti (szturmowych). W latach 1928-30 był 
Inspektorem Wojsk Alpejskich, w 1933-35 zaś 
Inspektorem Piechoty (odpowiadał za szkole¬ 
nie, wyposażenie, uzbrojenie). W 1933 r. opu¬ 
blikował książkę II Celerii, w której przedsta¬ 
wił swoje poglądy na działania szybkie. Opa¬ 
trzył ją wstępem gen. Emilio De Bono, entu¬ 
zjastycznie odnosząc się do tez w niej zawar¬ 
tych i uznając, że dywizje szybkie są jedynym 
środkiem prowadzenia działań manewrowych 
w przyszłej wojnie. Książka Zoppiego została 
napisana zgodnie z nowym duchem, który za¬ 
panował w armii włoskiej po objęciu władzy 
przez partię faszystowską. Autor położył nacisk 
na tzw. ducha walki, mającego charakteryzo¬ 
wać nowe formacje oraz członków partii faszy¬ 
stowskiej, a który miał się wywodzić z... ducha 
legionów rzymskich. To właśnie ten element 
był najbardziej wychwalany. 

Dywizja powinna walczyć agresywnie, tak 
aby szybko przechylić szalę zwycięstwa. Zoppi 
dowodził, że w przypadku obrony granic 
z Austrią, Jugosławią, Francją czy Niemcami 
nie należy przyjmować obrony biernej - należy 
doprowadzić jak najszybciej do starcia, w któ¬ 
rym rozstrzygający będzie błyskawiczny ma¬ 
newr. W skład dywizji miały wchodzić pułki 
kawalerii oraz doborowa piechota - Bersaglieri. 
W działaniach dywizja miała współdziałać zpuł- 
kami strzelców alpejskich. Rola czołgów była 
drugorzędna i miała ograniczyć się do wspar¬ 
cia kawalerii; dużo większą rolę Zoppi przewi¬ 
dział dla samolotów szturmowych, wspierają¬ 
cych kawalerię i Bersaglierów bezpośrednio ma 
polu walki. Jak zatem można zauważyć - for¬ 
macją, która miała wykonać główne uderze¬ 
nie była kawaleria, dysponująca m,im własny¬ 
mi czołgami. 

W 1933 r. z myślą o dywizjach szybkich 
zostało utworzone Centro Addestamento Carń 
Veloci - Centrum Szkolenia Załóg Czołgów' 
Szybkich. Oficerowie kawalerii początkowo za¬ 
chowywali daleko idącą rezerwę wobec dywizji 
szybkich, jednak z czasem wielu z nich stało się 
zagorzałymi zwolennikami działań tego rodza¬ 
ju, w tym działań nowych jednostek pancer- 



5S Trzeci prototyp czołgu CV uzbrojony w karabin FIAT 914 AV kalibru 6,5 mm, co wymagało przebudowania kaza¬ 
maty, w płycie bocznej stałej wieży widoczne szczeliny wentylacyjne, skrzynia narzędziowa została przeniesio¬ 
na przed tłumik spalin, w maszynach seryjnych reflektory zostały przeniesione na przednią płytę stałej wieży. 
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nych. Przykładem jest tu płk Grevasio Bitossi, 
który był ćiowódc^Reggimento Cavalggień Gui¬ 
de (Pułk Lekkiej Jazdy) z Parmy, potem zaś 
został dowódcą 1. Reggimento Misto Moto- 
rizzato w Dywizji Zmotoryzowanej ( Divisione 
Motorizzató) „Littirio”. W swoim przemó¬ 
wieniu do oficerów kawalerii wygłoszonym 
w czerwcu 1934 r. powiedział: kiedy motor i koń 
staną się jednością, nasza siła będzie niczym 
grzmot zwiastujący nasze zwycięstwa . 

Niemniej jednak najpiękniejsze nawet tra¬ 
dycje rzymskich legionów oraz nieugięta wo¬ 
la walki, której nie można było odmówić wło¬ 
skim kawalerzystom i Bersaglierom, nie mogły 
sprawić, by tak słabe związki taktyczne, jakimi 
były dywizje szybkie, mogły odegrać decydują¬ 
cą rolę w wojnie błyskawicznej. Oto bowiem 
głównym elementem walki miały być dwa puł¬ 
ki konnej kawalerii, dokonujące manewru flan¬ 
kującego i atakujące ze skrzydeł przeciwnika. 
Czołgi szybkie (nazwane tak tylko dlatego, że 



Linia produkcyjna czołgów Carro Veloce C.V.33, ostateczna liczba wyprodukowanych czołgów szybkich jest trud¬ 
na do ustalenia ale szacuje się, że włoskie Regio Esercito otrzymało co najmniej 2500 pojazdów wszystkich wersji, 



& Czołg szybki Carro Ve!oce C.V. 33 początkowej serii produkcyjnej, płyty stałej wieży były spawane, w bocznej 
płycie widoczna szczelina obserwacyjna zasłaniana od wewnątrz klapką pancerną, na bocznej płycie widocz¬ 
na zapasowa rolka bieżna. 


służyły w kawalerii) miały natomiast wspierać 
Bersaglierów oraz wykonywać zadania rozpo¬ 
znawcze. Po doświadczeniach z wojny w Etiopii 
nie zalecano wykorzystywać czołgów CV33/35 
jako elementy obrony statycznej (gniazda ka¬ 
rabinów maszynowych). Teoria gen. Zoppiego 
miała wielu zwolenników, a jednym z nich był 
gen. Grazioli oraz gen. Rovere, którzy byli za¬ 
liczani do zwolenników mechanizacji armii. 
W przeciwieństwie do gen. PugIłaniego stara¬ 
li się znaleźć konsensus z przeciwnikami swo¬ 
ich poglądów i zapewne z tego powodu głoszo¬ 
ne przez nich opinie znajdowały dużo większe 
zrozumienie. Grazioli był przekonany, że; nale¬ 
żyzachować swobodę w ocenie zmian zdchołką- 
cych w dziedzinie mechanizacji oraz być przygo¬ 
towanym, na szybko zachodżące zmiany . 

Dyskusje prowadzone na famach facho¬ 
wych czasopism wprowadziły zasadniczy po¬ 
dział na zwolenników mechanizacji oraz na 
ich zdeklarowanych przeciwników. W 1934 r. 
gen. Grazioli wraz z delegacją włoskich ofi¬ 


cerów został zaproszony na wielkie ćwiczenia 
do ZSRR. Powstały raport, w którym Grazioli 
określił armię sowiecką jako „najnowocześniej¬ 
szą na święcie”, podkreślił, że na Ukrainie dzia¬ 
łały formacje w pełni zmechanizowane, które 
dobrze współpracowały ze sobą ponieważ każ¬ 
dy z komponentów piechota, artyleria oraz 
jednostki pancerne dzięki zmechanizowaniu 
w trakcie natarcia utrzymywały ścisły kontakt 
ze sobą dzięki czemu atak prowadzono płyn¬ 
nie. W tym samym roku w Apeninach odbyły 
się ćwiczenia armii włoskiej z wykorzystaniem 
pododdziałów pancernych, kawalerii oraz pie¬ 
choty. W raporcie Grazioli stwierdzał, że działa¬ 
nia prowadzono w sposób chaotyczny i często 
przypadkowy dowodzący poszczególnymi związ¬ 
kami taktycznymi nie potrafili jasno określić sta¬ 
wianych zadań przed oddziałami pancernymi, 
a wyszkolenie załóg pozostawiało wiele do życze¬ 
nia, Opinia ta oznaczała, że przed Włochami 
było wiele pracy ale przede wszystkim koniecz¬ 
ne było dysponowanie odpowiednim sprzętem. 


CZOŁG SZYBKI CV.33/35 

W styczniowym mimtrzzNotiziańo Automobi- 
listico z 1931 r. ukazał się znamienny artykuł 
„Carro armato da accompagnamento per la Fan- 
tteria” (czołg towarzyszący piechocie), w którym 
poinformowano, że na polecenie Inspektoratu 
Piechoty rozpoczęto prace nad nowym pojaz¬ 
dem pancernym, który miał wspomagać pie¬ 
chotę w walce. Na koniec stwierdzono, że trwa¬ 
ją negocjacje z przyszłym wykonawcą, czyli fir¬ 
mą Societa Anonima Ansaldo z Genuii. W lip¬ 
cowym numerze tegoż pisma pojawiła się ko¬ 
lejna wzmianka, że negocjacje się jeszcze nie 
zakończyły i trwają dalej. Wozem, który był 
obiektem rozmów był zaprojektowany jesz¬ 
cze w 1929 r. „młodszy brat” czołgu 9-tono- 
wego. Pojazd miał dużo mniejsze gabaryty niż 
jego protoplasta, całkowicie zabudowany ka¬ 
dłub z przedziałem załogi, układ jezdny składał 
się z czterech kół bieżnych, a uzbrojeniem miał 
być ciężki karabin maszynowy FIAT 914 kal. 
6,5 mm lub w wariancie alternatywnym moź¬ 
dzierz 65 mm (załoga znajdowała się wówczas 
w odkrytym przedziale bojowym. Drewniana 
makieta nowego czołgu była gotowa w stycz¬ 
niu 1930 r., pojazd ze względu na swoje ga¬ 
baryty spotkał się z uznaniem wojskowej ko¬ 
misji i zalecono budowę prototypu. Pojazd zo¬ 
stał zbudowany jeszcze w tym samym roku, ze¬ 
społem konstruktorów kierował inż. Giuseppe 
Rossini. Konstruktorzy postanowili wykorzy¬ 
stać doświadczenia z produkcji seryjnej czołgów 
C.V29 i zaprojektowali całkowicie nowy po¬ 
jazd, który z makietą nie miał nic wspólnego. 

Układ jezdny składał się z podwójnych 
wózków jezdnych zawieszonych na szynie po¬ 
mocniczej. z przodu zamocowano kola napędo¬ 
we natomiast z ryłu na wsporniku zamocowa¬ 
no kolo napinające. Kadłub czołgu miał kształt 
prostopadłościanu, ze stożkowym przodem 
(znajdowała się tani przekładania główna oraz 
przekładnie końcowe, a takie skrzynia prze¬ 
kładniowa) środkowa część została zabudowa¬ 
na z widoboezną wieżą stalą (jak określono ja 
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w projekcie), po prawej stronie znajdowało się 
stanowisko Strzelca z karabinem FIAT 914 (ze 
względu na rozmiary broni została ona wysu¬ 
nięta do przodu i osłonięta specjalnym wyku¬ 
szem), boczne ściany wieży zachodziły na gą¬ 
sienice tworząc w ten sposób nawisy co znacz¬ 
nie powiększało powierzchnię przedziału zało¬ 
gi, ściany były tworzone przez dwie płyty, przy 
czym górna była nachylona pod kątem (znaj¬ 
dowały się w nieb wizjery obserwacyjne załogi). 
Tylną część wozu stanowił przedział silnikowy. 
Protoryp został zbudowany z płyt stalowych, 
ściany boczne były spawane, pozostałe połączo¬ 
no nitami, co najważniejsze miał szerokość zale¬ 
dwie 130 cm. Zamontowano znacznie mocniej¬ 
szy silnik, dzięki czemu osiągnięto duże pręd- 
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kości marszowe, oficerowie nadzorujący pierw¬ 
sze testy byli bardzo przychylnie nastawieni do 
nowej konstrukcji w związku z czym zaleco¬ 
no kontynuowanie dalszych prac, co zbiegało 
się w czasie z dyskusjami zakładającymi wpro¬ 
wadzenie do służby nowego modelu czołgu 
szybkiego. Tak więc całkowicie niepostrzeże¬ 
nie „młodszy brat” czołgu Ansaldo 9ton stał się 
następcą Carro Veloce C.Y29, czyli słynnego 
Garden Loyda Mark VIB. 

Do końca 1931 t zbudowano kolejny pro¬ 
totyp, w którym wprowadzono szereg zmian. 
Największą było przekonstruowanie układu 
jezdnego, nowy składał się dwóch zespołów ro¬ 
lek bieżnych (stalowe wyposażone w gumowe 
masywy)* Zespół składał się z trzech rolek, przy 


czym dwie zostały zblokowane w wózek zawie¬ 
szony na belce jezdnej natomiast trzecia zosta¬ 
ła zawieszona na ramieniu, którą samodziel¬ 
nie zamocowano do belki jezdnej. Nad wóz¬ 
kiem dwurolkowym w uchwycie znajdował 
się resor półcliptyczny, który opierał się ramie¬ 
niem na osi trzeciej rolki bieżnej. Zespoły ro¬ 
lek bieżnych zostały ustawione w ten sposób, 
że rolki zawieszone samodzielnie na belce znaj¬ 
dowały się w środku natomiast z przodu i ty¬ 
lu znajdowały się wózki dwu rolkowe. Belka 
jezdna (dwuczęściowa) została zamocowana do 
bocznych płyt kadłuba (w drugim prototypie 
w czterech miejscach natomiast w wozach se¬ 
ryjnych w dwóch). Z przodu znajdowało się 
koło napędzające, górna gałąź gąsienicy by- 
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ła podtrzymywana przez szynę z drzewa aka¬ 
cjowego mocowana do stalowego płaskownika 
a następnie była ona oparta na kątowniku pod¬ 
trzymującym mocowanym do kadłuba. Koło 
napinające zostało osadzone na osi zamoco¬ 
wanej w gnieździe oraz ramieniu podtrzymu¬ 
jącym, które mocowano do kadłuba, w zespo¬ 
le ramienia koła napinającego osadzono także 
koło prowadzące (nazywane martwym kołem) 
okazało się bowiem, że odcinek gąsienicy po¬ 
między ostatnią rolką bieżną a kołem napina¬ 
jącym był zbyt długi i w czasie jazdy docho¬ 
dziło do ześlizgnięcia się taśmy gąsienicy z ko¬ 
ła napinającego pomimo wkładek przeciwpo¬ 
ślizgowych. 

Wojskowi zlecili także zbudowanie na ba¬ 
zie tzw. drugiego prototypu pojazdu z całkowi¬ 
cie odkrytym przedziałem załogi, zakładano, że 
na bazie czołgu szybkiego można będzie uru¬ 
chomić produkcję ciągnika gąsienicowego prze¬ 
znaczonego do holowania armat dowozu amu¬ 
nicji na pole walki ostatecznie zrezygnowano 
z tego pomysłu, ale wykorzystując układ jezd¬ 
ny powstał ciągnik OCi FIAT 708, który był 
powszechnie użytkowany w armii włoskiej. 

W styczniu 1932 r. zmodyfikowany dru¬ 
gi prototyp został przekazany Ispettorato del 
Materiale Automobilistico w celu przeprowa¬ 
dzenia oficjalnych prób wojskowych. Prototyp 
oraz ciągnik zbudowany na jego bazie skie¬ 
rowano w góry Soratte, gdzie przeszedł sze¬ 
reg prób w tym wjazd na szczyt San Oreste, 
następnie pojazdy wysłano w rejon Nettuno 
gdzie testowano pojazdy na terenach piaszczy¬ 
stych, Próby zakończyły się zadawalająco, po¬ 
nieważ uzbrojeniem czołgów C.V.29 były ka¬ 
rabiny FIAT 914 zalecono wymianę uzbroje¬ 
nia. Przezbrojenie sprawiło, że przebudowa¬ 
no przedni wykusz, dodatkowo zlikwidowa¬ 
no dwa otwory wentylacyjne, które znajdowa¬ 
ły się w bocznych płytach przedziału silnikowe¬ 
go montując w to miejsce skrzynkę narzędzio¬ 
wą, która wcześniej była mocowana do pły¬ 
ty kadłubowej za kołem napędowym (skrzyn¬ 
ka ulegała uszkodzeniom). Zdecydowano się 
na wycięcie szczelin wentylacyjnych w bocznej 
płycie przedziału załogi, który został osłonięty 
pancerną żaluzją. Trzeci prototyp został wysła¬ 
ny na próby porównawcze z seryjnym czołgiem 
C.Y.29, które przeprowadzono w pierwszej po¬ 
łowie 1932 r. 

Okazało się, że nowy pojazd przewyższa 
pod widoma względami czołgi C.V.29, osiągał 
identyczną prędkość maksymalną ale przy ma¬ 
sie większej aż o 1300 kg! czyli pnawic o 70%, 
załoga ma większy komfort pracy układ jezdny 
(nieco zmodyfikowany w stosunku do drugie¬ 
go prototypu poprzez dodanie dwóch kół pro¬ 
wadzących, co ostatecznie nie poprawiło za¬ 
sadniczo właściwości jezdnych i zrezygnowa¬ 
no z drugiej rolki) dawał większe możliwości 
pokonywania przeszkód terenowych. Zalecono 
aby usunąć szczeliny z bocznej płyty przedzia¬ 
łu załogi bowiem osłabiały one ochronę przed 
pociskami przeciwpancernymi, do przewie¬ 
trzania komory silnikowej wystarczał w zupeł¬ 
ności otwór znajdujący się w przedgrodzie po¬ 


między przedziałem załogi a przedziałem silni¬ 
kowym, natomiast komora załogi wentylowa¬ 
na była dzięki szczelinie znajdującej się w tylnej 
ścianie stałej wieży czołgu. Po wprowadzeniu 
tych zmian komisja Ispettorato del Materiale 
Automobilistico zaleciła przyjęcie czołgu do 
służby liniowej pod oznaczeniem C.V.31. 

Czołgi C.V.31 jednak nie trafiły do jedno¬ 
stek liniowych. Przez cały 4932 r. trwały do¬ 


datkowe próby z różnymi typami uzbrojenia. 
Zamontowano karabiny Beretta oraz Revelli, 
które okazały się zawodne i postanowiono po¬ 
wrócić do karabinu FIAT 914 Tipo Anazione 
kal. 6,5 mm. Czołg został także skierowany na 
próby porównawcze z czołgiem lekkim FIAT 
3000, które oczywiście wykazały znaczną wyż¬ 
szość nowej konstrukcji zakładów Ansaldo. 
Niestety ich wynik posłużył później jako argu¬ 
ment aby skoncentrować się na produkcji czoł¬ 
gów szybkich, które w 1936 r. stały się stan¬ 
dardowym wyposażeniem już nie tylko szwa¬ 


dronów pancernych w pułkach kawalerii w dy¬ 
wizjach szybkich, ale także batalionów czoł¬ 
gów. Niestety zaniedbania w zakresie prac nad 
czołgiem 8-10 tonowym (praktycznie dopiero 
w połowie 1938 r. ruszyły prace nad czołgiem 
znanym jako Ml 1-39) i uzbrojonym w arma¬ 
tę 37 mm w kadłubie sprawiły, że włoska broń 
pancerna nie zdołała nadrobić straconego czasu 
i przystępowała do wojny ze znacznie niższym 


potencjałem. Okazało się także, że komisja tech¬ 
niczna Ispettorato del Materiale Automobilis¬ 
tico miała duże zastrzeżenia dotyczące jakości 
płyt pancernych produkowanych przez Ansal¬ 
do (co ciekawe w raporcie jednoznacznie stwier¬ 
dzono, że płyty pancerne które posłużyły do zmon¬ 
towania czołgów C.V.29 w zakładach Ansaldo, 
a zatem może zostały wyprodukowane w Wiel¬ 
kiej Brytanii i tylko dostarczone Włochom). 
Zgodnie z danymi zawartymi we włoskich in¬ 
strukcjach technicznych grubość przednich płyt 
wynosiła 14 mm, natomiast w raporcie tech- 



E Czołg szybki Carro Veloce CM35, luk obserwacyjny kierowcy został zasłonięty stałą pancerną osłoną (podobnie 
jak w czołgach G/.33 Tipo II), główną różnicą był całkowicie nitowany i skręcany śrubami kadłub wraz z płyta¬ 
mi stałej wieży. 
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25 Czołg szybki Carro Veloce C.V.33 uzbrojony w dwa karabiny FIAT mod.35 kalibru 8 mm, tylko czołgi początkowej 
serii produkcyjnej (C.V.33 Tipo I) były uzbrojone w jeden karabin maszynowy, z czasem zostały one przezbrojone 
w dwa karabiny. 
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S Czołg szybki Carro Veloce C.V.35 widziany od tyłu. W tylnej płycie stałej wieży widoczna osłona wlotu powietrza do prze¬ 
działu załogi, skąd zasysane było ono do gaźnika oraz dwa wizjery obserwacyjne nowego typu. Na tylnej płycie prze¬ 
działu silnikowego widoczny lewarek (po lewej), kilof oraz liny holownicze oraz okrągła osłona wentylatora. 


nicznym opracowanym przez Brytyjczyków na 
podstawie badań zdobytego egzemplarza stwier¬ 
dzono jednoznacznie że płyty miały grubość 
tylko 12 mm, podobnie było z płytami stropo¬ 
wymi oraz dna kadłuba, które miały mieć we¬ 
dług Włochów 7 mm, a Brytyjczycy stwierdzi¬ 
li że grubość wynosiła tylko 5 mm. Zapewne 
z tych powodów dopiero w lipcu 1933 r. ofi¬ 
cjalnie poinformowano o pomyślnym zakoń¬ 
czeniu prac technicznych nad nowym czoł¬ 
giem C.V.33 (zapewne chciano uniknąć po¬ 
dobnego nieporozumienia jak z czołgiem 
FIAT 3000 mod.21, którego nazwa sugeruje, 
że wszedł do wyposażenia w 1921 r., a w rze¬ 
czywistości dopiero w 1924 r.). 

Zdecydowano się na jedną rolkę prowa¬ 
dzącą, w płytach bocznych znajdowała się szcze¬ 
lina obserwacyjna zasłaniana pancerną okien¬ 
nicą od wewnątrz, zmodyfikowano tłumiki 
spalin sytuując je nieco wyżej oraz rozsunię¬ 
to zespoły jezdne. W styczniu 1934 r. zakłady 
Ansaldo otrzymały pierwsze zamówienia na 
240 czołgów szybkich C.Y33, w lipcu poin¬ 
formowano, że produkcja się zakończyła i czoł¬ 
gi zostały skierowane do służby liniowej. For¬ 
mowane dywizje szybkie miały otrzymać 138 
wozów, kompania czołgów w Bolonii 15 pojaz¬ 
dów, specjalna grupa pancerna w Somalii 30 czoł¬ 
gów, 46 miało trafić do formowanych szwadro¬ 
nów pancernych w Libii (4 szwadrony). W po¬ 
łowie 1934 r. gen, Baistrocchi nowy podsekre¬ 
tarz w Ministerstwie Wojny postanowił zamó¬ 
wić 500 czołgów szybkich przezbrojonych w dwa 
karabiny maszynowe FIAT mod.35 kał. 8 mm 
(czołgi orrzymały początkowo oznaczenie 
C.V.35X ale są także znane jako C,V.33 TL 
po II). Pojazdy tak uzbrojone były produkowa¬ 
ne od początku 1935 r., ale wszystkie już wy¬ 
produkowane czołgi zostały zmodyfikowane 
do tego wariancu. 

Drugie zamówienie opiewało na 1300 ma¬ 
szyn, z których 200 sztuk miało zostać wypo¬ 
sażonych z działko 37 mm, ostatecznie zrezy¬ 
gnowano z tego modelu, a od czerwca 1935 


do listopada 1939 f. armia włoska otrzymała 
395 wozów C.V.33/35 (149 wozów zostało 
sprzedanych Hiszpanii, ale początkowo stano¬ 
wiły własność Regio Esertcio), jeśli uwzględnić 
44 czołgi, które zostały przebudowane na wozy 
z miotaczami ognia armia włoska otrzymała co 
najmniej 1600 wozów tego typu. 

Jednostką napędową czołgów Carro Veloce 
C.V.33/35 był 4-cylindrowy, 4-suwowy, rzędo¬ 
wy Pilnik FIAT Tipo CV 3-005 o pojemności 
2746 cm 3 , średnica cylindra wynosiła 82 mm, 
skok tłoków 130 mm. Silnik miał zwartą bu¬ 
dowę, został zamontowany poprzecznie (po¬ 
dobnie jak w czołgu FIAT 3000) osiągał moc 
43 KM przy 2400 obr./min, maksymalny mo¬ 
ment obrotowy występował przy 1600 obr./min 
i osiągano moc 32 KM, zamontowano automa¬ 
tyczny system ograniczenia obrotów, który nie 


pozwalał na przekroczenie 2700 obr./min. Zap¬ 
łon uzyskiwano dzięld iskrownikowi, chłodze¬ 
nie oraz smarowanie silnika odbywało się w obie¬ 
gu zamkniętym i wymuszonym. Cylindry zo¬ 
stały zgrupowane po dwa w oddzielnych że¬ 
liwnych komorach, tworzących wspólny blok, 
każda komora cylindrów miała dwie świece za¬ 
płonowe (po jednej na cylinder) zawory dolo¬ 
towe, kanały odprowadzające spaliny oraz ka¬ 
nały doprowadzające ciecz chłodzącą. Blok cy¬ 
lindrów obejmował skrzynię wału korbowego, 
która tworzyła jedną całość, ustawiona była na 
trzech punktach podparcia i wyposażona w gu¬ 
mowe poduszki tłumiące. 

Tłoki były wykonane ze specjalnego stopu 
aluminium o nazwie Bonalite, trzon tłoka ze 
stali niskowęglowej, tłok miał płaską głowicę 
z czterema pierścieniami (dwa zgarniające oraz 
dwa uszczelniające), pomiędzy pierścieniami 
były otwory do rozprowadzania oleju, kolej¬ 
ność cylindrów licząc od prawej była: 1-2-4-3. 
Wał korbowy wykonano ze stali chromowo - 
niklowej, był ułożyskowany trzema łożyska¬ 
mi kulkowymi, prawy koniec wału był zakoń¬ 
czony płaskim kołem zębatym z podwójnym 
rzędem 23 zębów, które przenosiło obroty na 
przekładnie oraz iskrownik, lewy koniec wału 
korbowego był zakończony stożkowym kołem 
zębatym z 24 zębami, które przekazywało na¬ 
pęd na wał napędowy. Znajdujące się po pra¬ 
wej stronie silnika koło zębate napędzało osiem 
mimośrodów, które służyły do obsługi podze¬ 
społów silnika np. pompy paliwowej, pompy 
wodnej, wentylatora. Zawory dolotowe były 
wykonane ze stali chromowo-niklowej, zawory 
wydechowe ze stali chromowo-krzemowej. 

Paliwo do silnika było podawane ze zbior¬ 
nika paliwa znajdującego się w przedziale za¬ 
łogi (za kierowcą), który miał pojemność 65 1. 
Obieg paliwa był wymuszany przez pompę pa¬ 
liwową typu ssącego (była to pompa membra- 


DANETECHNICZNOTAKTYCZNE CZOŁGÓW CARRO VELOCE 
C.V.33 1 C.V.35 (W NAWIASACH PODANO DLA WOZÓW CV.38) 

miii mim i min 11 mu i nimi i mu 11 mmi i tum irumi i mm i mmi i mm i miimimnnimrFiiiii mim mmimim mim tum tmm i eiiiii rmm mim i mimuiim mum mim 11 mim 

Załoga: dwóch ludzi (kierowca, strzel ec-dowódca wozu}; Masa: 3100 kg, C.V.3$ - 3456 kg (3200 kg); Wymiary: dłu¬ 
gość - 316,7 cm, CV.35 - 315 cm (320 cm), szerokość - 140 cm, t.V35 -140 m (146 cm), wysokość -128,7 cm, 
C.V.35 - 128 cm (130 cm), prześwit: 23 cm, CV.35 - 25 cm (28 cm); Opancerzenie: kadłub - 1418 mm (przód), 

8 mm (bok f tył), 7,5 mm (przedział silnikowy), 14 mm (dno), wieża stała -14 mm (przód), 8 mm (bok), 7 mm 
(strop); Uzbrojenie: jeden karabin maszynowy FIAT 914 kal. 6,5 mm AV itipa wtimóne) z zapasem amunicji 3800 
nabojów (76 bębnów po 50 sztuk}, pole ostrzału: -12 & , +18°, 2G*+2Q t , CV.35 - dwa karabiny RAT mod.14; lub 
modJS kal 8 mm z zapasem 2320 nabojów (29 bębnów po 80 sztuk), pole ostrzału: -12°, +15°, C.V38 - 

dwa karabiny Breda modi8 kaU mm z zapasem 2400 nabojów (100 magazynków po 24 sztuki), pole ostrzału -40°, 
40°; Jednostka napędowa: silnik benzynowy FIAT trpo CV 3-005, średnica cylindra - 82 mm, skok tłoka -130 mm, 
pojemność - 2745 moc maksymalna 43 KM przy 2400 obr./mfn; Pojemność zbiornika paliwa: 65 L monto¬ 
wano także zbiorniki o pojemności 75 L zużycie paliwa: 400 gr./km; Układ jezdny: dwa zespoły kół bieżnych (69*154) 
zblokowanych w jeden wózek dwurolkowy oraz swobodnie zawieszoną rolkę bieżną na wspólne] belce jezdnej mo¬ 
cowanej do płyt bocznych kadłuba, amortyzowane dwoma resorami półdiptyeznyml, koło napędowe z przodu, kolo 
napinające z tyłu, jedna rolka prowadząca, taśma gąsienicy miała 72 ogniwa o szerokości 19 cm (w aoigach (X35 
- 20 cm), podziałka - 50 mm, w aoigach CV.35 i CV38 dwa wózki i dwoma kołami jezdnymi (79x200) zawieszo¬ 
nymi na ramionach wahliwych, z trzecim kołem (68x11-1) zamocowanym na osi wózka; Osiągi: moc jednostkowa - 
13,87 KM/t, nacisk jednostkowy na grunt -0,70 kg/aif, prędkość maksymalna: 33^42 km/h (szosa}, 14,5-15 km/h 
(teren), przeszkody stałe: 65 cm, rowy- 200 cm, ĆV.35- 145 cm (150 cm}, brody-70cm,zasięg: 13-140 km, sto¬ 
ki: 45* czołgi mogły swobodnie operować na stokach o nachyleniu ffl. 

» * 
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nowa AC tipo „A”), następnie przepływało do 
filtru paliwowego i dostawało się do gaźnika. 
Zbiornik był zamocowany do podłogi dwoma 
śrubami, był zbudowany z blachy ocynkowa¬ 
ne), wzmocniony wewnętrznymi wspornika¬ 
mi w kształcie litery „Z”, został podzielony 
wewnętrznymi perforowanymi przegrodami, 
w dnie znajdował się korek spustowy, w górnej 
częściznajdowałsięwskaźnikpaliwaALIT typu 
Azimut, otwór wlewowy oraz odpowietrznik, 
z boku znajdował się zawór kontrolujący prze¬ 
pływ paliwa do gaźnika. Wlewnik został wy¬ 
posażony w pływak blokujący wypływ paliwa 
w przypadku gdy czołg się przewrócił lub gdy 
poruszał się w bardzo pofałdowanym terenie, 
odpowietrznik utrzymywał ciśnienie atmosfe¬ 
ryczne w zbiorniku i zapobiegał gromadzeniu 
się oparów benzyny. 

Paliwo pod działaniem pompy przedosta¬ 
wało się do filtru typu Zenith, który składał 
się z czerech mosiężnych pierścieni z filcowymi 
przekładkami oraz zbiornika na dnie którego 
gromadziły się zanieczyszczenia. Zastosowano 
gaźnik Zenith T.T.H.VI, który był zamocowa- 



S Do transportu czołgów szybkich C.V.33/35 podobnie jak w przypadku czołgów lekkich FIAT 3000 używano samo¬ 
chodów ciężarowych (czołg wjeżdżał na samochód po rampie o długości 263 cm o masie 131 kg) lub jednoosiowej 
przyczepie transportowej o masie 1120 kg, długości 380 cm i szerokości 210 cm. 



SW zakładach Ansaldo opracowano wariant zmodyfikowany czołgu szybkiego Carro Veloce C.Y.35, który bywa 
oznaczany jako C.V.38. Czołg dysponował całkowicie nowym układem jezdnym, który znacznie polepszył jego 
właściwości trakcyjne w czasie jazdy terenowej. Uzbrojenie stanowił karabin Breda kalibru 13,2 mm. 


żyny, które uruchamiały układ dźwigni po¬ 
dłużnych, dźwignie uruchamiał specjalny kap¬ 
tur zamocowany na rurze ssącej dostarczają¬ 
cej paliwo poprzez zmniejszenie jej średnicy, 
w konsekwencji doprowadzało to do zamknię¬ 
cia przepustnicy i spadku obrotów. Spadek ob¬ 
rotów nie powodował zmniejszenia siły od¬ 
środkowej działającej na masy przy wale roz¬ 
rządowym, dopiero po wyłączeniu silnika sprę¬ 
żyny powracały do pozycji wyjściowej i prze¬ 
wód ssący miał właściwą średnicę. 

W czołgu nie zamontowano akumulatora. 
Rozruch silnika uzyskiwano przez ręczną korbę 
zamontowaną wewnątrz czołgu (na zewnątrz 
także można było ją zamontować), która po¬ 
przez koło zamachowe i przekładnie łańcucho¬ 
we powodowała obrót wału silnika, w tym sa¬ 
mym czasie iskrownik Mareili F.L.4 generował 
iskrę w świecach zapłonowych. Po uruchomie- 


ny do bloku cylindrów, mieszanka podawana 
do silnika miała postać mgły dzięki dwugłowi- 
cowemu dyfuzorowi. Dzięki temu osiągano bar¬ 
dzo małe zużycie paliwa bo tylko 2 litry na kilo¬ 
metr. Powietrze potrzebne do powstania mie¬ 
szanki było podawane do gaźnika przez filtr 
składający się z trzech elementów filtracyjnych 
— krążek wojłokowy oraz dw r Ee rozety z filcu 
tkanego, które były mocowane siateczką mosięż¬ 
ną, de men ty fil trujące były umieszczone w alu¬ 
miniowej obudowie. W czołgach wysyłanych do 
Afryki montowano dodatkowy filtr cylindrycz¬ 
ny który miał więcej krążków filcowych. 

Aby nie przekraczać 2700 obr./min został 
zamontowany automatyczny ogranicznik ob¬ 
rotów, który działał dzięki sile odśrodkowej 
tzw. mas płytowych zamontowanych przy wa¬ 
le rozrządowym, gdy osiągnięto 2700 obr./min 
masy obracające się wokół walu pod działa¬ 
niem siły odśrodkowej uruchamiały dwie sprę- 



*5 Czołg zawieszony był na czterech wózkach jezdnych, z których każdy składał się z dwóch kół jezdnych zawiesza^ 
nych na ramieniu wahliwym oraz rolki tocznej osadzonej na osi wózka. Nie zdecydowano się na podjęcie produkcji 
seryjnej i ograniczono się do modyfikowania wozów znajdujących się w remontach fabrycznych. 
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2 W trakcie remontów czołgi Carro Veloce C.V.33/35 były przezbrajane w dwa karabiny Breda mod.38 kalibru 8 mm, 
które zostały przyjęte jako standardowy model broni maszynowej we włoskich pojazdach pancernych. Na zdjęciu 
C.V.35 (zmodyfikowany) w trakcie patrolu na Korsyce. 


rego odchodziły dwie rury do elementów chło¬ 
dzących. W trakcie eksploatacji liniowej czoł¬ 
gów C.V.33/35 napotykano poważne proble¬ 
my z układem chłodzącym, który charaktery¬ 
zował się słabą wydajnością, okazało się, że by¬ 
ło to spowodowane niewłaściwym przekazywa¬ 
nie napędu z wału silnika do wentylatora, po 
zastosowaniu dwustopniowej przekładni łań¬ 
cuchowej problem rozwiązano. 

Główny wał napędowy przechodził przez 
cały pojazd, z silnikiem oraz skrzynią przekła¬ 
dniową był połączony dzięki elastycznym prze¬ 
gubom, w przedziale załogi wał został osłonięty 
stalową osłoną, która była mocowana do pod¬ 
łogi śrubami. Zastosowano suche wielotarczo- 
we sprzęgło, skrzynia biegów z reduktorem za¬ 
pewniały cztery biegi do przodu oraz jeden 
wsteczny. Reduktor był używany w trakcie jaz¬ 
dy terenowej, na I biegu można było osiągnąć 
prędkość 8,3 km/h (z reduktorem - 3 km/h), 
na II biegu uzyskiwano prędkość 16,7 km/h 
(z reduktorem 6,1 km/h), na III biegu - 26 km/h 
(z reduktorem 9,9 km/h), na IV biegu aż 41,3 



S Widok na kwąstfonę przedziału załogi, widoczna gaśnica, drewniany stelaż na zasobniki z amunicją (w celu uła¬ 
twienia strzelcowi załadowania karabinu bęben z taśmą znajdował się w brezentowej sakwie) w środku widocz¬ 
ny jest cylindryczny wizjer. 


niu silnika dzięki przekładni pasowej napędza¬ 
jące prądnicę iskry były generowane samoczyn¬ 
ne. Iskrownik został wyposażony w regulator 
napięcia (działał on w zależności od wzrostu 
lub spadku obrotów silnika). Prąd generowa¬ 
ny przez prądnicę przechodził przez bezpiecz¬ 
nik do tablicy przyrządów oraz do zewnętrz¬ 
nych reflektorów (znajdowały się po obu stro¬ 
nach wieży stałej na przedniej płycie). 

Obieg oleju był częściowo wymuszony, 
dzięki trójstopniowej pompie był podawany 
do głowicy kanału łączącego i dalej dzięki ob¬ 
rotowi wału silnika był rozprowadzany po ścia¬ 
nach skrzyni korbowej, cylindrach oraz tło¬ 
kach. Ciśnienie oleju było kontrolowane przez 
manometr, olej był grotnadzony w dwóch mi¬ 
skach olejowych znajdujących się pod blokiem 
silnika, skąd przewodami był podawany do fil¬ 
tru a następnie do zbiornika oleju. Miska ole¬ 
jowa miała podwójne ściany dzięki czemu nie 
wypływał przy przechyleniu się czołgu. Filtr 
olejowy był instalowany na lewej płycie komo¬ 
ry silnikowej. 

Chłodzenie silnika (system Corzata) odby¬ 
wało się poprzez przepływ wody z pompy od¬ 
środkowej do dolnego kolektora chłodnicy, 
a następnie krążyła w cylindrycznej tulę i oraz 
kanałach głowicy do górnego kolektora. Pompa 
była napędzana od wału silnika, wirnik pompy 
wykonana z brązu, napęd z wału pompy dzię¬ 
ki przekładni był przekazywany na wentylator. 
Wentylator był zamknięty w owalnej komo¬ 
rze, pobierał powietrze z przedziału silnikowe¬ 
go poprzez otwory w płycie oddzielającej prze¬ 
dział silnikowy i przedział chłodnicy powietrze 
było wypychane na zewnątrz dwoma otworami 
zasłoniętymi żaluzjami. W przypadku nagłego 
zatrzymania się czołgu, wentylator był automa¬ 
tycznie odłączany i obracał się nadal dzięki sile 
bezwładności \ tym samym przepływ powietrza 
był stały. Chłodnica miała kształt półokrągły, 
składała się z czterech elementów wykonanych 


z rur o przekroju czworokątnym, które miały 
przy lutowane żebra zwiększające powierzchnię 
chłodzącą. Na górze chłodnicy byj zamonto¬ 
wany zbiornik o pojemności 23 litrów, z któ- 


km/h (z reduktorem 13,2 km/h) oraz na bie¬ 
gu wstecznym było to 6,5 km/h (z reduktorem 
2,3 km/h). Układ kierowania składaj się 1 prze¬ 
kładni głównej (koło stożkowe z 53 zębami) 
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przekazującej napęd na przekładnie końcowe 
z kotami napędowymi. Obie półosie były wy¬ 
drążone, wyposażone w trzy satelity, który by¬ 
ły na nich zaklinowane, satelity poruszały się 
po uzębionym wewnętrznym kole koronowym 
(45 zębów), na obu osiach były zamocowane 
bębny hamulców kierowniczych (po dwa na 
każdą oś), włącznie hamulca kierowniczego na 
jedną oś powodowało zablokowanie satelitów 
tej osi i spadek prędkości obracania się po ko¬ 
le koronowym tym samym zmniejszenie obro¬ 
tów przekazywanych do przekładni końcowej 
i gąsienica hamowała dzięki czemu następował 
skręt. Naciśnięcie obu hamulców kierowniczych 
jednocześnie powodowało, że satelity w ukła¬ 
dzie planetarnym znajdowały się w pozycji ne¬ 
utralnej, co oznaczało, że obroty z wału napę¬ 
dowego nie były przekazywane na przekładnie 
końcowe pomimo pracującego silnika. 

Cały zespół przekładni głównej oraz prze¬ 
kładni końcowych wraz ze skrzynią zmiany 
biegów i reduktorem był zblokowany i umiesz¬ 
czony w aluminiowej obudowie. W przedniej 
płycie kadłuba znajdowała się odejmowana po¬ 
krywa, po zdjęciu której można było przepro¬ 
wadzić przegląd przekładni główniej i bocz¬ 
nych. Dźwignie kierowania znajdowały się po 
obu stronach siedziska kierowcy, zaopatrzone 
były w zapadki w celu lepszej kontroli układu 
kierowania, kierowca miał do dyspozycji noż¬ 
ny pedał hamulców, który działał także jako 
hamulec postojowy, pedał przyspieszacza, któ¬ 
ry sterował przepustnicą oraz pedał sprzęgła. 
Po lewej stronie znajdowała się dźwignia zmia¬ 
ny biegów (w pozycji horyzontalnej, w stosun¬ 
ku do siedziska kierowcy). Wnętrze czołgów 
C.V.33 było wyłożone linoleum, które zabez¬ 
pieczało przed przedostawaniem się wody do 
wnętrza wozu (tylko dno kadłuba) w czołgach 
C.V35 zastosowano sklejkę malowaną wodo¬ 
odpornymi farbami. Siedziska załogi były wy¬ 
konane z drewnianych ram wypełnionych tra¬ 
wą morską oraz obite skórą. 

Kadłub oraz tzw. stałą wieżę tworzyły płyty 
pancerne łączone nitami, śrubami lub poprzez 
spawanie elektryczne w zależności od serii pro¬ 
dukcyjnej. Dno kadłuba tworzyły cztery płyty, 
dwie przednie o grubości 14 mm, ustawione 
pod kątem 65° i 15°, główna o grubości 7 mm 
oraz tylna o grubości 8 mm ustawiona pod ką¬ 
tem 67°, boczne płyty kadłuba miały grubość 
8 mm, podobnie jak tylna, natomiast płyta 
nadsilnikowa miała grubość 7,5 mm. Przód 
kadłuba składał się z płyty o grubości 14 mm 
oraz o grubości 8 nim ustawionej pod kątem 
80°. Srała wieża była zbudowana z płyt o gru¬ 
bości 14 mm ustawionych pod kątem 65* 1 oraz 
15“| płyty stropowej o grubości 7 mm pod ką¬ 
tem 86\ tylnej o grubości 14 mm ustawianej 
pod kątem 65° oraz dwóch bocznych o gru¬ 
bości 8 mm (górna była ustawiona pod ką¬ 
tem 15^)- W płycie stropowej zostały zamon¬ 
towane dwa włazy dla załogi odchylane do ty¬ 
lu. W wyniku doświadczeń z wojny etiopskiej 
zostały zamontowane zatrzaski blokujące drzwi 
od środka. Tablica wskaźników znajdowała się 
po lewej strome kierowcy, miał on do dyspo- 



S Widok na stanowisko Strzelca, doskonale widoczna kazamata, w której zainstalowano podstawę dla karabinów 
maszynowych, po prawej widoczna jest dźwignia do regulowania kąta podniesienia, na podłodze widoczna 
specjalna rynna przeznaczona na wystrzelone łuski. 


zycji prędkościomierz z licznikiem kilometrów, 
wskaźnik ciśnienia oleju, lampkę informującą 
o pracy prądnicy oraz bezpiecznik napięcia. 

Czołgi C.Y33 były uzbrojone w jeden ka¬ 
rabin maszynowy FIAT 914 AV kał. 6,5 mm 
z zapasem 3800 sztuk amunicji (76 bębnów po 
50 nabojów), zakres ostrzału wynosił po 20° 
w prawą i lewą stronę, kąt podniesienia +18°, 
kąt depresji -12°. Czołgi CV.33 Tipo II 
i C.V.35 były uzbrojone w dwa karabiny ma¬ 
szynowe FIAT mod.14 kal. 8 mm, a następnie 
mod.35 z zapasem amunicji 2300 nabojów (29 
bębnów po 80 sztuk), Należy zauważyć, że nie 
były to magazynki bębnowe lecz zwykłe taśmy 
nawinięte na specjalne metalowe szpule, co mia¬ 
ło strzelcowi ułatwiać ładowanie, bębny były 
mocowane pod uchwytem karabinów na dwóch 
specjalnych trzpieniach, na podłodze pod kara¬ 
binami zamontowano specjalną miskę, do któ¬ 
rej zbierano łuski. Nad karabinami zamontowa¬ 
no pionowy wskaźnik celowania, a w pancer¬ 
nej pokrywie osłaniającej karabiny znajdowała 
się szczelina celownicza. W późniejszym okresie 
instalowano dwa karabiny Kreda mod.38 kalib¬ 
ru 8 mm zasilane ż pionowych, pudełkowych 
magazynków o pojemności 24 nabojów, łączny 
zapas amunicji wynosił 2400 sztuk. 


Na zewnątrz czołgu znajdowały się dwie 
skrzynki narzędziowe zawierające kompletne 
zestawy do naprawy broni oraz bieżącego prze¬ 
glądu wozu. Z boku kadłuba znajdowały się za¬ 
czepy, na których przewożono zapasowe dwie 
rolki bieżne (w czołgach C.V.33) lub dwie rolki 
bieżne oraz dwa koła prowadzące (w czołgach 
C.V.35). Na tylnej płycie stałej wieży znajdo¬ 
wały się uchwyty mocujące dla łopaty i kilofu, 
na płycie silnikowej transportowano lewarek 
oraz blok drewna. W różnym okresie przewo¬ 
żono także trójnóg do karabinu ale z czasem te¬ 
go zaprzestano. 

WARIANTY SERYJNE 

Wozy Carro Vełoce C.V.33 Tipo I charaktery¬ 
zowały się wspólną osłoną ramienia kok napi¬ 
nającego oraz koła prowadzącego, jednym kara¬ 
binem maszynowym FIAT 914 Tipo Aviazione 
kał. 6,5 mm z zapasem amunicji 3650 nabo¬ 
jów (72 bębny po 50 sztuk, dodatkowo moż¬ 
na było zabrać trzy bębny które strzelec trzy¬ 
mał pod nogami oraz jeden, który znajdował 
się w karabinie), Kadłub był nitowany, tylna 
płyta przedziału silnikowego oraz przednia pły¬ 
ta kadłuba były skręcane śrubami, płyty sta¬ 
łej wieżyczki były spawane, nad płytą nadsil- 
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nikową transportowana trójnóg dla karabinu, 
hak holowniczy był dwudzielny, skrzynka na¬ 
rzędziowa znajdująca się na lewej płycie kadłu¬ 
ba nad zespołem jezdnym była zamykana na 
kłódkę (w późniejszych modelach na zaczepy 
śrubowe). Koszt zakupu jednego wozu wyno¬ 
sił 86 500 lirów, a czołgu C.Y29 28 500 lirów. 

Czołg Carro Veloce C.V.33 Tipo II różnił 
się uzbrojeniem w postaci dwóch karabinów 
maszynowych FIAT mod.35 kal. 8 mm oraz 
przekonstruowaniem koła prowadzącego, któ¬ 
re miały własny widelec zamocowany do ka¬ 
dłuba, koła napinające były zawieszone jedynie 
na osi osadzonej w gnieździe. Zmieniono tak¬ 
że szczeliny obserwacyjne załogi w tylnej pły¬ 
cie stałej wieżyczki. Dotychczas zasłaniane by¬ 
ły pancernymi okiennicami, wymieniono je 
na całkowicie nowy rodzaj wizjerów, który był 
zbudowany z odlewanej pancernej wypukłej 
osłony ze szczeliną (nitowany był do płyty) we¬ 
wnątrz której znajdował się obrotowy stalo¬ 
wy walec z wyciętą szczeliną, jeśli szczeliny się 
„spotkały” można było obserwować przestrzeń 
za czołgiem, przekręcenie walca sprawiało, że 
szczeliny zachodziły na siebie. Zrezygnowano 
z przewożenia trójnogu i w zaczepach monto¬ 
wano łom oraz łopatę. 

W 1935 r. do produkcji zatwierdzono 
czołg Carro Veloce C.V.35 Tipo I, została bo¬ 
wiem zmieniona technologia produkcji, wszy¬ 
stkie płyty były łączone nitami oraz śruba¬ 
mi. Zmieniono także kształt stałej wieży czoł¬ 
gu. Dotychczas tylna ściana składała się z sze¬ 
ściu płyt, a w nowych wozach tylko z dwóch. 
Drugą wersją seryjną był czołg C.Y35 Tipo II, 
w którym zmieniono pozostałe szczeliny ob¬ 
serwacyjne na nowsze wersje (z walcem obro¬ 
towym), zmieniono także otwory obserwacyj¬ 
ne w górnych włazach załogi, dotychczas sto¬ 
sowano okrągłe otwory obserwacyjne zasłonię¬ 
te szkłem pancernym, które zastąpiono pro¬ 
stokątnymi szczelinami z odsuwaną pokry¬ 
wą, po odsunięciu której można było wysunąć 
peryskop obserwacyjny. Zamontowano także 
pancerną osłonę wlotu powietrza do przedzia¬ 
łu załogi, który znajdował się w tylnej płycie 
stałej wieży. 

W trakcie eksploatacji czołgów C.Y33/35 
w zakładach Ansaldo opracowano całkowi¬ 
cie nowy typ układu jezdnego. Składał się on 
z dwóch wózków jezdnych, w których koła 
bieżne zostały zawieszone na ramionach wahłi- 
wych z wewnętrzną amortyzacją, dodatkowo 
trzon ramion byl osłaniany masywem gumo¬ 
wym, który spełniał rolę elementu ochronne¬ 
go, dawało to możliwość łagodniejszego poko¬ 
nywania przeszkód pionowych oraz nieco lepsze 
właściwości jezdne. Uzbrojeniem czołgu był 
ciężki karabin maszynowy Breda kal. 13,2 mm 
(tak były uzbrojone czołgi zbudowane na za¬ 
mówienie Brazylii), ponieważ od 1938 r. czoł¬ 
gi szybkie nie były objęte priorytetem i armia 
nie chciała kupować nowych wozów zrezygno¬ 
wano z tego uzbrojenia na rzecz standardowej 
pary karabinów FIAT niod.35. Model ten nie¬ 
oficjalnie otrzymał oznaczenie Carro Yeloce 
C.Y38 ale nigdy nie został przyjęty do służby 



liniowej. Ostatecznie część wozów kierowanych 
do generalnych przeglądów była wyposażana 
w ten typ układu jezdnego oraz w dwa karabi¬ 
ny Breda mod.37 kal. 8 mm w wersji przezna¬ 
czonej dla pojazdów bojowych. Ponieważ za¬ 
częto powszechnie stosować ten typ karabinów 
we włoskich pojazdach pancernych demonto¬ 
wane karabiny FIAT mod.35 były przekazywa¬ 
ne oddziałom piechoty. 

Produkcja seryjna czołgów szybkich Carro 
Yeloce C.Y33/35 trwała do 1939 r., ale jesz¬ 
cze w 1941 r. zakłady Ansaldo wyprodukowały 
partię 25 sztuk, a w październiku 1943 r. otrzy¬ 
mano zamówienie na ukończenie 17 czołgów 
z przeznaczeniem dla sił niemieckich. Szacuje 
się, że zdołano wyprodukować od 2000 do 


w czołgach przełamania, które miały towarzy¬ 
szyć piechocie w natarciu (przydzielone czoł¬ 
gi C.Y do jednostek piechoty miały ewentu¬ 
alnie pełnić rolę „stanowisk karabinów maszy¬ 
nowych”). Niestety ze względu na ograniczone 
nakłady finansowe rozbudowa włoskiej broni 
pancernej na początku lat trzydziestych zosta¬ 
ła oparta na wozach, które od samego począt¬ 
ku nie były przeznaczone do zadań, które sta¬ 
wiano batalionom pancernym. Nie należy się 
zatem dziwić, że wysłane do Hiszpanii czołgi 
C.Y33/35 w konfrontacji z artylerią przeciw¬ 
pancerną oraz sowieckimi czołgami T-26 za¬ 
częły ponosić straty, część włoskich oficerów 
była bardzo rozczarowana czołgami lekkimi, 
ppłk Canavari po wizycie w Hiszpanii pisał: 



S Widok na otwarte włazy załogi, po prawej stanowisko dowódcy/strzeica, po lewej stanowisko kierowcy (widocz¬ 
ny jest zbiornik paliwa, o który oparte było siedzisko kierowcy). Na ścianie tylnej widoczne są dwa w cylindryczne 
wizjery oraz szczelina dla pobierania powietrza z zewnątrz, która chroniona była wewnętrzną osłoną pancerną. 


2500 pojazdów wszystkich wersji, koszt za¬ 
kupu czołgu C.Y35 z kompletnym wyposa¬ 
żeniem i uzbrojeniem wynosił 119 000 lirów. 

Czołg szybki C.Y33/35 był udaną kon¬ 
strukcją i zdecydowanie najlepszą w klasie tzw. 
tankietek, w 1937 r. szacowano, że wyszkole¬ 
nie kierowcy czołgu (po wstępnym kursie pro¬ 
wadzenia pojazdów mechanicznych) zajmuje 
tylko 14-18 godzin. Opancerzenie maksymal¬ 
ne wynoszące 14 mm sprawiało, że pojazd był 
odporny na trafienia pociskami z ciężkich ka¬ 
rabinów maszynowych w tym pocisków typu 
SMK. Silne uzbrojenie w postaci dwóch kara¬ 
binów maszynowych kal. 8 mm umożliwiało 
załodze skuteczne zwalczanie nieprzyjacielskiej 
piechoty. Pojazd został zaprojektowany z myślą, 
że głównym teatrem działań wojennych będą 
obszary górskie, dodatkowo miał stanowić wy¬ 
posażenie nowo formowanych dywizji szybkich 
i początkowo nie był przewidziany jako wypo¬ 
sażenie batalionów pancernych (miał znajdować 
się w pododdziałach rozpoznawczych), dlate¬ 
go musiał spełniać lulka kryteriów. Czołgi mia¬ 
ły mieć dobrą prędkość przy stosunkowo ma¬ 
łej masie oraz gabarytach, co zostało spełnione. 

Ponieważ zakładano, że walki będą pro¬ 
wadzone w obszarach górzystych zamontowa¬ 
nie uzbrojenia w wieży nie było tale istotne jak 


nasze czołgi szybkie - raczej puszeczki [pojazdy 
otrzymały przydomek „puszka sardynek” lub 
„Arrigoni” - tak nazywała się firma produku¬ 
jąca bardzo popularne we Włoszech konserwy 
rybne], uzbrojone w karabiny maszynowe i je¬ 
śli dobrze przypatrzymy się temu są całkowicie 
bezbronne w starciu z bronie przeciwpancerną, 
ze względu na dużą niestabilność w trakcie jazdy 
terenowej karabiny skierowane są głównie do góry 
i ogień jest nieskuteczny albo musi [strzelec] pro¬ 
wadzić ostrzał na ślepo nie widząc celu . Podobnie 
sytuacja przedstawiała się w Etiopii, choć tam 
straty były spowodowane fatalną współpracą 
pomiędzy czołgami a piechotą, która nie była 
przygotowana do prowadzenia wspólnych ak¬ 
cji niż z ograniczeniami konstrukcyjnymi czoł¬ 
gów, Analizując te doświadczenia wojenne gen, 
Pariani pisał: okazuje się. że ich zaletą jest jedy¬ 
nie niska masa, należy jak najszybciej umieścić 
w „Zaleceniach Taktycznych" wszystkie uwagi pły¬ 
nące z ich błędnego użycia oraz przystąpić do 
prac nad nowym typem czołgtt lekkiego. Pomimo 
tych wad czołgi C.Y33/35 były wykorzystywa¬ 
ne w formacjach liniowych aż do końca dru¬ 
giej wojny światowej w 1945 r,, a nawet po jej 
zakończeniu (kilkanaście pojazdów znalazło się 
w wyposażeniu włoskich oddziałów porządko¬ 
wych i pełniło służbę do 1950 r). M 
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ka 1927 r. do biura konstrukcyjnego Tupolewa 
dotarł nowy dokument, w którym wojskowi 
wrócili do poprzedniej, czteromiejscowej wer¬ 
sji z obciążeniem użytecznym zwiększonym 
do 725 kg, przeznaczonej do rozpoznania da¬ 
lekiego zasięgu. 4 listopada na Tupolewa spa¬ 
dła kolejna zmiana wymagań, która, ze wzglę¬ 
du na zakres koniecznych przeróbek, dotych¬ 
czasowe opracowania czyniła w dużej mierze 
bezwartościowe. Obciążenie użyteczne zwięk¬ 
szono do 890 kg, a uzbrojenie z 4, do 8 ka¬ 
rabinów maszynowych Lewis kal. 7,62 mm. 
W nowych wymaganiach, oprócz dwóch wie¬ 
życzek na kadłubie, przewidywano stanowis¬ 
ka ogniowe w gondolach silnikowych. Załoga 
składała się z pięciu ludzi: nawigatora, obsłu¬ 
gującego także przednie stanowisko ogniowe, 
pilota, drugiego pilota, będącego także radio¬ 
telegrafistą i tylnym strzelcem, oraz dwóch 
strzelców w gondolach silnikowych. Na temat 
zadań, jakie miałby wypełniać taki samolot, 
w dokumencie można przeczytać: Podstawo - 


! 


TUPOLEW R-6 

W * ZSRR bodźcem do prac nad 
krążownikiem powietrznym 
stało się opracowanie dwusil¬ 
nikowego ciężkiego samolotu 
bombowego TB-1 (ANT-4). Pierwszy seryjny 
bombowiec tego typu nie zdążył jeszcze zejść 
z linii produkcyjnej, kiedy A. N. Tupolew 
w październiku 1926 r. zlecił swoim współ¬ 
pracownikom opracowanie projektu wstęp¬ 
nego krążownika, który otrzymał oznaczenie 
ANT-7. Samolot miał być całkowicie metalo¬ 
wym, wolnonośnym jednopłatem o poszyciu 
z blachy falistej, którego napęd miały stanowić 
dwa silniki o mocy 500/600 KM, a załoga miała 
się składać z trzech osób. Projekt przewidywał, 
że podstawowym zadaniem maszyny będzie 
funkcja wielomiejscowego myśliwca eskortują¬ 
cego. Zewnętrznie samolot przypominał TB-1 
(Tjażolyj Bombardirowszczik ), był jednak od 
niego mniejszy. Po zapoznaniu się z rezultatami 
prac, Szefostwo Sił Powietrznych Robotniczo- 
-Chłopskiej Armii Czerwonej (WWS RKKA) 
uznało je za perspektywiczne i przystąpiło do 
wypracowania wymagań taktyczno-technicz- 
nych, dla tego typu samolotu. 

Pierwszy wariant wymagań z 9 sierpnia 
1927 r. zakładał obciążenie użytkowe 588 kg 
i określał, że głównym zadaniem maszyny bę¬ 
dzie rozpoznanie dalekiego zasięgu. Dlatego 
też ANT-7, otrzymał oznaczenie wojskowe R-6 
{Razioiedczik). Tupolewowi udało się jednak 
przekonać wojskowych do pewnych korekt 
w cym dokumencie^ tak że główny nacisk po¬ 
nownie położono na funkcje myśliwskie samo¬ 
lotu, zmieniając jednocześnie niektóre wyma¬ 
gania techniczne. W rezultacie odpowiadały 
one Istniejącemu już projektowi, 5 paździer¬ 
nika Szefostwo WWS RKKA zatwierdziło te 
zmiany, określając teraz maszynę, jako wielo- 
ńmjscowy myśliwiec strefy przyfrontowej. 

Nie był to nieś te ty kres zmian w wymaga¬ 
niach taktycziTO-technicznych, 26 październi- 


2HP® 7A 72 ] A KIE 
KRĄŻOWNIKI 

powietrzne 

STALINA 


Koncepcja krążownika powietrznego w ZSRR pojawiła się wraz z opracowaniem 
pierwszego ciężkiego samolotu bombowego, kiedy zaistniała konieczność za¬ 
pewnienia mu osłony przed atakami myśliwców w głębi obszaru przeciwnika. 
Samolot taki miał osiągać prędkość maksymalną nie mniejszą, niż prędkość 
osłanianych bombowców, mieć duży taktyczny promień działania, silne uzbro¬ 
jenie strzeleckie oraz być na tyle manewrowy, aby choć w minimalnym stopniu 
móc stawić czoła myśliwcom. Zakładano również, że taki samolot powinien 
nadawać się do przeprowadzenia rozpoznania bezpośredniego oraz obezwład¬ 
niania artylerii przeciwlotniczej, osłaniającej atakowany przez bombowce cel, 
a także zwalczania bombowców przeciwnika. 

mim mm imuu mu u 1 mm 1 mmi mi 11 mim liiii i i mu 111 mu i i mu 11 mu 1 imm 1 uimim 
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S Bombowiec ciężki TB-1 (ANT-4) oblatano 25 listopada 1925 r. (produkcja seryjna 1929-1952,216 sztuk). 
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wym zadaniem tego samolotu jest prowadzenie 
rozpoznania na głębokich tyłach przeciwnika 
w warunkach silnego przeciwdziałania ze strony 
najlepszych współczesnych myśliwców... Oprócz 
tego , samolot powinien być zdolny do wypełnia¬ 
nia zadań związanych z eskortowaniem i osło¬ 
ną własnych bombowców, podczas ich głębokich 
rajdów. Wszystkie te założenia nieuchronnie 
prowadziły do zwiększenia masy i wymiarów 
maszyny, a co za tym idzie pogorszenia osią¬ 
gów. Jeśli wcześniej spodziewano się osiągnąć 
prędkość maksymalną 215-220 km/h, to te¬ 
raz określano ją jako nie mniej niż 160 km/h. 
Na pierwszym miejscu stawiano pole obser¬ 
wacji i ostrzału, a manewrowość dopiero na 
szóstym. Wynikało to z tego, że R-6 powi¬ 
nien ... samodzielnie prowadzić walkę obronną 
z kilkoma myśliwcami przeciwnika , dzięki sile 
ognia i możliwości ostrzału sferycznego, a nie 
szybkości i zwrotności. 

Dzięki energicznym zabiegom Tupolewa, 
udało się osiągnąć kompromis i ostatecznie 
R-6, miał być samolotem do walki powietrz¬ 
nej i armijnym samolotem rozpoznawczym („ar¬ 
mijny” oznaczało wtedy „dalekiego zasięgu”, 
w odróżnieniu od korpuśnego samolotu roz¬ 
poznawczego, który był bliskiego zasięgu). 
Załoga miała być czteroosobowa, obciążenie 
użyteczne miało wynosić 700-725 kg, stano¬ 
wiska strzeleckie w gondolach silnikowych 
miała zastąpić dolna wieżyczka wypuszczana 
z kadłuba. Opracowany dotychczas układ sa¬ 
molotu, praktycznie nie zmieniał się, a było 
to ważne, ponieważ od sierpnia 1927 r., zaczę¬ 
to już przygotowywać niektóre elementy i agre¬ 
gaty doświadczalnego egzemplarza R-6. Niejas¬ 
na pozostawała kwestia, jakie zastosować jed¬ 
nostki napędowe. Początkowo planowano użyć 
dwóch silników rzędowych Hispano-Suiza 
(520/610 KM). Następnie od listopada rozpa¬ 
trywano niemieckie BMW VI (500/730 KM), 
a w styczniu 1928 r., czyniono przymiarki do 
gwiazdowych Bristol JupiterYl (480/520 KM). 

Pełnowymiarowa makieta R-6 była goto¬ 
wa 19 marca 1928 r., jednak wojskowa komi¬ 
sja odbiorcza zaleciła wniesienie szeregu zmian 
w układzie kabiny i wyposażenia. Po wprowa¬ 
dzeniu poprawek, makietę zatwierdzono w lip- 
cu. Szefostwo WWS RKKA wiązało z nową 
maszyną duże nadzieje i faktycznie decyzję 
o produkcji seryjnej podjęto, nie mając jesz¬ 
cze prototypu, którego budowa przeciągała 
się z winy dostawców różnych komponentów. 
Ostatecznie ukończono go 26 sierpnia 1929 r. 
i na początku września R-6, wyposażonego 
w silniki BMW VI, dostarczono na lotnisko. 
Po raz pierwszy wzbił się na nim w powietrze 
M. M, Gromowa Lor byl krótki, jako że już 
w trzeciej minucie po starcie, prawy silnik 
przegrzał się 1 zatarł i pilot musiał pośpiesznie 
lądować w poprzek pasa startowego. Przyczyną 
awarii, okazało się pęknięcie chłodnicy, | któ¬ 
rej wyciekła woda. Gromow zwrócił też uwa¬ 
gę, że efektywność steru kierunku jest niewy¬ 
starczająca, co zaowocowało powiększeniem 
jego powierzchni. W drugim locie wystąpiły 
problemy z przekompensowaniem sterów wy¬ 


sokości i dopiero po trzecim locie uznano, że 
układ sterowania samolotu działa normalnie. 

11 marca 1930 r. maszyna trafiła na pró¬ 
by państwowe, jednak ich wynik był daleki 
od oczekiwanego. We wnioskach końcowych 
stwierdzono, że samolot nie spełnia wymagań 
technicznych: masa startowa została przekro¬ 
czona o 355 kg, prędkość przy ziemi była 
mniejsza od wymaganej o l4km/h, na wysoko¬ 


ści 3000 m - o 42 km/h. Na wzbicie się na wy¬ 
sokość 5000 m, samolot potrzebował 30 min, 
zamiast wymaganych 15. Oprócz tego, wystę¬ 
powały wibracje usterzenia ogonowego, kadłu¬ 
ba i silników, przeciekały zbiorniki paliwa, 
a amortyzacja podwozia, była nadzwyczaj „twar¬ 
da”. Nawigator, w pozycji siedzącej, miał ogra¬ 
niczone pole widzenia i faktycznie obserwację 
mógł prowadzić tylko, wychyliwszy się z przed¬ 
niej wieżyczki strzeleckiej. We wnioskach za¬ 
pisano: Przewaga nad TB-1 minimalna , a prze¬ 
cież kosztem zmniejszenia wymiarów i masy 
spodziewano się znaczącego wzrostu osiągów. 

Próby zakończono 30 marca, po czym ma¬ 
szyna wróciła do Tupolewa, w celu usunięcia 
wykrytych usterek. Przeróbki te trwały około 
czterech miesięcy a ich zakres obejmował pod¬ 
niesienie tylnej krawędzi skrzydła o 175 mm, 
pozostawiając końcówki w poprzednim poło¬ 
żeniu, stwierdzono bowiem, że przyczyną wi¬ 
bracji tylnej części kadłuba i mierzenia są za¬ 
burzenia strumieni powietrza spływających ze 
skrzydeł. Chłodnice wody, które dotychczas 
znajdowały się pod skrzydłami, między gon¬ 
dolami silnikowymi a kadłubem (można je 
było w locie wciągać w skrzydła), przeniesio¬ 
no pod silniki, a dzięki ich ukośnemu położe¬ 


niu spodziewano się zmniejszenia oporów ae¬ 
rodynamicznych. Silniki wyposażono w nowe 
kolektory spalin z wydechem skierowanym ku 
górze i nowe okapotowanie. Nawigator otrzy¬ 
mał małe celuloidowe okienko w przodzie ka¬ 
dłuba a fotel pilota podniesiono o 100 mm 
w celu polepszenia widoczności. Zmieniono 
przednią wieżyczkę, tak, że teraz obydwie by¬ 
ły typu Tur-5 (wcześniej przednia była typu 


Tur-6), a przed tylną zamontowano celuloido¬ 
wą owiewkę. Powiększono wycięcie pod dol¬ 
ną, wypuszczaną wieżyczkę i zamontowano 
w nim nowe stanowisko ogniowe. Zastosowa¬ 
no również nowe koła podwozia głównego. 

24 lipca 1930 r, R-6 ponownie trafił na 
próby do Instytutu Naukowo-Badawczego Sił 
Powietrznych (Nil WWS), które trwały do 
31 września. Tym razem wyniki były znacznie 
lepsze: wzrosła prędkość maksymalna na wy¬ 
sokościach powyżej 2000 m, wyraźnie zwięk¬ 
szył się pułap, wzrosła jednak prędkość lądo¬ 
wania i czas wykonania wirażu. Zdaniem ob¬ 
latywaczy, R-6 stał się prostszy i wygodniejszy 
w eksploatacji, a pilot miał lepszą widoczność 
z kabiny. Ogólna ocena brzmiała: Osiągi samo¬ 
lotu spełniają wymagania techniczne , nie znaczy 
to jednak, że nie znaleziono usterek. Przede 
wszystkim samolot nadal był przeciążony, nie¬ 
wystarczająca sztywność łóż silnikowych po¬ 
wodowa ta znaczne wibracje, skierowane ku 
górze wyloty rur wydechowych, ogłuszały pi¬ 
lota i kierowały spaliny w stronę jego kabiny, 
silniki zachkpywały olejem chłodnice i pod¬ 
wozie, owiewka kabiny pilota była zbyt słaba, 
gięła się i trzeszczała, a w samej kabinie hula! 
wiatr zarówno z zewnątrz jak i z wnętrza ka- 



2TB-3 (ANT-6) był pierwszym na świecie czterosilnikowym bombowcem jednopłatowym o całkowicie metalowej 
konstrukcji (oblot 22 grudnia 1929 r t/ produkcja seryjna 1931-1937,818 sztuk). 
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dłuba, nie było przewidzianej planem radio¬ 
stacji WOZ IV, oraz jakiejkolwiek łączności 
między członkami załogi. Większość tych de¬ 
fektów usunięto szybko, tylko łoża silnikowe 
zamierzano wzmocnić dopiero na maszynach 
seryjnych. Poszerzono też w dół okienko na¬ 
wigatora w nosowej części kadłuba, zastępu¬ 
jąc celuloid tripleksem. Samolot trafił do Nil 
WWS na próby uzupełniające, które trwały 
do 17 października. Tym razem wojskowych in¬ 
teresowały przede wszystkim możliwości bojowe 
maszyny i starali się na podstawie uzyskanych 
na próbach osiągów, określić jej rolę w przy¬ 
szłej wojnie. Wyniki były w pełni zadowalające: 
dobrze nurkuje pod kątem 60 °, silne uzbrojenie 
strzeleckie , łatwo wykonuje się zwrot bojowy, samo¬ 
lot stateczny, obciążenia na sterach normalne. 

Uznano, że R-6 można wykorzystać, jako 
samolot rozpoznawczy dalekiego zasięgu, eskor- 
towiec bombowców ciężkich i myśliwiec wie- 
lomiejscowy. Niestety, ostatnia funkcja mogła 
być wypełniana tylko w bardzo ograniczo¬ 


nym zakresie. W dokumencie Nil WWS 
z jednej strony jasno zapisano, że jako myśli¬ 
wiec wielomiejscowy, maszyna nie może być 
użyta ze względu na małą zwrotnosć spowodo¬ 
waną dużą masą startową . Z drugiej, w tymże 
dokumencie stwierdza się: ... może być zasto¬ 
sowany jako myśliwiec wielomiejscowy do pro¬ 
wadzenia walki powietrznej na dużych odległo¬ 
ściach z ciężkimi samolotami bombowymi. Głów¬ 
ny wniosek z prób, był jednak najważniejszy: 
Może być skierowany do produkcji seryjnej. 
Zgodnie z porozumieniem z 14 maja 1928 r., 
plany seryjnego R-6 powinny być gotowe do 
14 października, jednak przeciągające się pró¬ 
by spowodowały znaczne opóźnienia. 

W tym czasie, jedynym w ZSRR zakła¬ 
dem mającym doświadczenie w produkcji sa¬ 
molotów całkowicie metalowych, była fabryka 
Nr 22, w Fili. Prowadzono tam już produkcję 
bombowców TB-1, technologicznie i konstruk¬ 
cyjnie bardzo zbliżonych do R-6, oraz wdraża¬ 
no produkcję pasażerskiego ANT-9 w znacz¬ 


nym stopniu zunifikowanego z krążownikiem. 
Czas jednak płynął, a do zakładu nie trafiły 
ani plany, ani postanowienie Szefostwa WWS 
RKKA. Dopiero 30 stycznia 1930 r. zapadła 
decyzja o budowie serii pięciu R-6, a później 
nastąpiło długotrwałe precyzowanie wyma¬ 
gań technicznych. Na początku 1931 r., w za¬ 
kładzie Nr 22, zainicjowano budowę tej se¬ 
rii, rozpoczynając montaż dwóch egzemplarzy 
o numerach 2201 i 2202. Planowano ustalić 
na nich ostateczne rozmieszczenie wyposaże¬ 
nia i uzbrojenia, którego zestaw zamawiający 
do tej pory nie zdołał określić. Dziś wydaje się 
to, delikatnie mówiąc, dziwne, jednak wtedy 
była to norma: nie ma na co czekać, trzeba 
wykonać plan! 

W sierpniu 1931 r. na prototypie R-6 
sprawdzono uzbrojenie. Samolot wyposażono 
w 6 belek bombowych Der-7 pod centropła- 
tem, mechaniczny wyrzutnik bombowy Sbr-8 
i niemiecki celownik Hertz FI 110. Po prób¬ 
nych bombardowaniach stwierdzono że ogól¬ 
nie wyposażenie bombardierskie działa zado¬ 
walająco, zwrócono jednak uwagę, że moco¬ 
wanie belek Der-7 jest zbyt słabe, powodując 
deformację poszycia, a zrzut więcej, niż dwóch 
bomb naraz, jest bardzo utrudniony, było to 
jednak cechą wszystkich mechanicznych wy- 
rzutników bombowych. Uzbrojenie strzelec¬ 
kie składało się z dwóch wieżyczek Tur-5 
z których każda była wyposażona w dwa kara¬ 
biny maszynowe DA kal. 7,62 mm. Tylna wie¬ 
życzka mogła być przesuwana z boku, na bok, 
co znacznie zwiększało pole ostrzału i pozwa¬ 
lało strzelać w dół. W dolnej, wysuwanej wie¬ 
życzce zamontowano stanowisko B konstruk¬ 
cji CKB-39 z jeszcze jednym DA. 

Zgodnie z planem, pierwszy seryjny R-6 
(będący jednocześnie wzorcem dla całej serii) 
powinien być oddany do prób 7 września, ale 
faktycznie stało się to 3 października. Tym ra¬ 
zem przyczyną opóźnienia były nietermino¬ 
we dostawy wyposażenia. Na dodatek woj¬ 
skowi praktycznie do ostatniej chwili wnosi¬ 
li swoje uściślenia i poprawki do wymagań. 
Rozzłościło to Tupolewa, który stwierdził: 
UWWS rozpisuje się, a fabryka nie buduje sa¬ 
molotów... W końcu wojskowi zgodzili się na 




; W Jatach 1932-1936 zbudowano 136 krążowników powietrznych R-6 i 170 krążow¬ 
ników KR-6 (na zdjędu - klapa zaskriydlowa Northropa). 


nie dobrze widoane belki bombowe Der-7). 
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wprowadzenie części poprawek dopiero od 
drugiej serii, a R-6 nr 2201 trafił na próby 
(trwały one od 5 października do 3 listopada) 
praktycznie bez uzbrojenia i wielu elementów 
wyposażenia. Od prototypu różnił się silnika¬ 
mi M-17 (licencyjne BMW VI) i nieznacznie 
zmienionymi chłodnicami. Maszyna seryjna 
była o 126 kg cięższa od prototypu, miała 
mniejszą o 12-13 km/h prędkość maksymal¬ 
ną i pułap praktyczny niższy o około 1000 m. 
Spadła też prędkość wznoszenia, natomiast 
zwrotność w poziomie praktycznie nie zmieni¬ 
ła się. Przyczyną pogorszenia osiągów był nie 
tyle wzrost masy samolotu, co zła praca silni¬ 
ków. Teoretycznie powinny one osiągać taką 
samą moc, jak niemieckie BMW VI, w prak¬ 
tyce nie osiągały one jednak właściwych ob¬ 
rotów, a także przegrzewały się. 

Na dodatek Nil WWS stwierdził 46 de¬ 
fektów, częściowo tych samych, które wykry¬ 
to w trakcie prób prototypu. Na maszynie 
nr 2201 zamontowano łoża silnikowe stare¬ 
go, niewzmocnionego typu powodujące drga¬ 
nia w locie. Owiewka kabiny pilota nie mia¬ 
ła obramowania ani szyb bocznych, co powo¬ 
dowało w kabinie silne „przeciągi”. Przy pręd¬ 
kości 115-120 km/h, występowały drgania 
usterzenia, oraz przedniej i tylnej części ka¬ 
dłuba. W sprawozdaniu z prób, zapisano: nie¬ 
zadowalająca stateczność poprzeczna, widoczność 
do przodu zamknięta nosem samolotu , a widocz¬ 
ność do przodu — na boki , ograniczona gondo¬ 
lami silników i tak dalej. Bardzo utrudnione 
było naprowadzanie samolotu na cel, podczas 
bombardowania z lotu poziomego, ponieważ 
ani pilot, ani nawigator, nie mieli okien w po¬ 
dłodze kabiny, a załoga nie dysponowała żad¬ 
nymi środkami łączności między sobą. Wiele 
uwag dotyczyło też własności eksploatacyj¬ 
nych samolotu. Odchylana część osłon silni¬ 
ków nie miała żadnego zabezpieczenia w po¬ 
łożeniu otwartym, nieustannie grożąc me¬ 
chanikom podczas obsługi. Nad zbiornikami 
oleju i wlewami do nich, nie było luków, nie¬ 
zwykle ciężko otwierały się i zamykały żalu¬ 
zje chłodnic, a same chłodnice nieustannie 
przeciekały. Mimo problemów, ogólna opinia 
o maszynie była jednak pozytywna. 

W ramach rozwoju nowej konstrukcji Nil 
WWS zalecał użycie w przyszłości mocniej¬ 
szych silników M-34 i zastosowanie hamulców 
kół, natomiast dla wariantu samolotu rozpoz¬ 
nawczego dalekiego zasięgu, planowano po¬ 
większyć zbiorniki paliwa, dodając 600-700 kg 
benzyny, ponieważ uzyskany i'.a próbach zasięg 
1680 km, nie odpowiadał postawionym wcze¬ 
śniej wymaganiom. Wysunięto również pro¬ 
pozycję opracowania czysto bombowego R-6, 
który mógłby wypełnić lukę między jedno¬ 
silnikowym samolotem rozpoznawcze-bom¬ 
bowym R-5 a bombowcem ciężkim TR-1 
(w przyszłości ten kierunek prac doprowadzi 
do powstania bombowca szybkiego SB). 

Nieco później na samolocie nr 2201 za¬ 
montowano komplet uzbrojenia i prawie całe 
wyposażenie, a po pomyślnym przebyciu po¬ 
wtórnych prób maszyna stała się wzorcem do 


Tupołew R-6. 
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DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE R-6: 
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załoga - 4, zespół napędowy; typ silnika - 2 x M-17 (BMW VI), moc nominalna — 2 x 500 KM, moc maksymalna 
- 2 x 730 KM; wymiary: rozpiętość -23,20 m, długość -15,06 m, wysokość - 5,45 m, powierzchnia nośna - 80,0 
m 2 ; masy: własna - 3898 kg r startowa normalna - 5241 kg, startowa maksymalna - 6130 kg; osiągi: prędkość na 
wysokości 0 m - 240 km/h, prędkość na wysokości 3000 m - 216 km/h, prędkość na wysokości 5000 m - 212 km/h, 
czas naboru wysokości 3000 m -16,7 min, 5000 m - 23,5 min, pułap - 7500 m, zasięg 1680 km, 

DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE KR-6: 
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załoga -4; zespół napędowy: typ silnika-2xM-17 [BMW VI), moc nominalna - 2 x 500 KM, moc maksymalna 
“2x730 KM; wymiary: rozpiętość - 23,20 m, długość - 14,75 m, wysokość - ?, powierzchnia nośna - 80,00 m 2 ; 
masy: własna - 4598 kg, startowa normalne - 5972 kg, startowa maksymalna - 6472 kg; osiągi; prędkość na wy- 
sokośdO m - 248 km/h, prędkość na wysokości 3000 m - 240 km/h, czas naboru wysokości 3000 m-16,3 min, pu- 
łap 5680 m, zasięg-? 


produkcji. Do końca 1931 r., zakład Nr 22, 
opuściły dwie serie R-6, składające się z 5 i 10 
maszyn (zamiast planowanych 50), ałe WWS 
RKKA dużą ich część przejęły dopiero wio¬ 
sną 1932 r., po usunięciu usterek i skompleto¬ 
waniu wyposażenia. Niestety nawet przejęte 
egzemplarze nie do końca spełniały wymaga¬ 
nia techniczne: brakowało na nich lotniczych 
aparatów fotograficznych, radiostacji i instala¬ 
cji tlenowej, a masa pustego samolotu znacz¬ 
nie przekraczała limity. Tempo produkcji no¬ 
wych maszyn wzrosło w 1932 r., kiedy to za¬ 
kład Nr 22 wytwarzał 4-5 samolotów mie¬ 
sięcznie, ale jednoczesne przeciążenie priory¬ 
tetową produkcj ą czte rosi 1 n i kowyc li bombow* 
ców ciężkich TB-3 (A NT-6) spowodowało, źe 
postanowiono uruchomić montaż R-6 w za¬ 
kładzie Nr 31 w Taganrogm zajmującym się 
dotychczas wyłącznie produkcją samolotów 
o konstrukcji drewnianej. W marcu 1932 r. f 
rozpoczęto tam przygotowania, a w sierpniu 


dostarczono maszynę nr 2201 jako wzorzec. 
Jednocześnie produkcję R-6 w Moskwie powo¬ 
li zamykano. W 1932 r, zakład Nr 22 wypro¬ 
dukował 30 R-6. Elementy pięciu maszyn se¬ 
rii 6, przetransportowano doTaganrogu, jednak 
przeniesienie wytwarzania z jednego zakładu 
do drugiego, mocno zahamowało produkcję. 
W efekcie, zakład Nr 31, w ciągu całego 1932 u, 
zdołał zmontować tylko jeden egzemplarz R-6, 
a plany produkcyjne legły w gruzach. 

W tymże 1932 r. w biurze Tupolewa podję¬ 
to próbę usunięcia jednej z głównych wad krą¬ 
żownika - jego mały zasięg. Na jednej z ma¬ 
szyn, zamontowano dodatkowe zbiorniki pa¬ 
liwa w skrzydłach, co zwiększyło jego zapas 
do 1700 kg benzyny, dzięki czemu, promień 
działania R-6 wzrósł do 1500 km. Wariant ten 
nie trafił do produkcji seryjnej, ponieważ do¬ 
datkowe obciążenie uczyniło samolot, niedopu¬ 
szczalnie mai o manewrowym. Powodzeniem 
natomiast zakończyły się próby zastosowania 
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3 Ciekawym wariantem krążownika powietrznego R-6 był ten przystosowany do for¬ 
sowania zagród balonowych, które utrudniały bombardowanie. 



3 Ogółem wyprodukowano 100 wodnosamolotów rozpoznawczych dalekiego zasięgu 
KR-6a, z tego w 1934 r. - 72 i w 1935 r. - 28. 


klap zaskrzydłowychNorthropa. Prędkośćma- 
ksymalna spadła o 7—8 km/h, jednak znacz¬ 
nie poprawiła się sterowność maszyny przy 
dużych kątach natarcia. Klapy montowano 
na ostatnich samolotach wyprodukowanych 
w zakładzie Nr 22 i prawie wszystkich wy¬ 
produkowanych w Taganrogu. 

Na 1933 r. początkowo zamówiono 200 
R-6, zmniejszając później tę liczbę do 150 ma¬ 
szyn. Faktycznie w ciągu roku zakład Nr 31 
zdołał ukończyć 50 egzemplarzy. Wojskowi 
zażyczyli sobie, aby samoloty serii 1933 r., były 


wyposażone w nowe chłodnice, koła podwo¬ 
zia z hamulcami oraz dopracowaną, wypusz¬ 
czaną, dolną wieżyczkę strzelecką. Większość 
tych wymagań, przemysł zwyczajnie zignoro¬ 
wał, a wzorzec do produkcji na 1933 r., przed¬ 
stawiony 23 czerwca tegoż roku, różnił się od 
poprzedników tylko wprowadzeniem reflekto¬ 
rów do lądowania, zmienionymi osłonami sil¬ 
ników i kołpakami śmigieł, wlewami paliwa 
na wszystkich zbiornikach, owiewkami amor¬ 
tyzatorów podwozia i wyrzutnikami bombo¬ 
wymi Sbr-9, zamiast Sbr-8. 

10 września kierownictwo zakładu Nr 31 
zawiadomiło władze w r Moskwie, że do końca 
roku nie będzie wprowadzać żadnych zmian 
do swojej produkcji i wzorcem na 1934 r. T bę¬ 
dzie wzorzec 1933 r. W 1934 r. w Taganrogu 
wyprodukowano ostatnie 20 maszyn, po czym 
zakład przeszedł na produkcję wodnosamolo¬ 
tów. Wymarzanie R-6 przeniesiono do nowo 


wybudowanego zakładu Nr 126 w Komso- 
molsku nad Amurem, gdzie przygotowania do 
produkcji trwały wyjątkowo długo. Dopiero 
w 1936 r., zakład ten opuściło 20 maszyn, jed¬ 
nak w tym czasie, wojskowi niezbyt już intere¬ 
sowali się R-6 i większość z nich trafiła do lot¬ 
nictwa cywilnego. 

TUPOLEW KR-6 

Z biegiem czasu powstała w 1926 r. koncep¬ 
cja krążownika R-6, coraz bardziej się starza¬ 
ła. Istniały dwa sposoby na rozwiązanie tego 


problemu: opracowanie jakościowo nowego 
samolotu albo dalsze unowocześnianie istnie¬ 
jącego. Biuro konstrukcyjne Tupolewa spró¬ 
bowało obydwu tych dróg, a ponieważ R-6 
w roli myśliwca wielomiejscowego zdecydo¬ 
wanie nie sprawdził się, w pierwszej kolejności 
funkcję tę próbowano oddzielić opracowując 
tzw. lekkie krążowniki powietrzne. Efektem 
tego kierunku był opracowany w 1932 r. wlelo- 
miejscowy samolot myśliwski M1-3 (ANT-21, 
Mnogomiesrnyj htriebitkl) z dwoma silnika¬ 
mi rzędowymi M-34 (750/830 KM) i chowa¬ 
nym podwoziem. Trapiły go jednak liczne 
usterki \ ostatecznie nie został on skierowany 
do produkcji seryjnej. Podobnie potoczyły się 
losy dwu miejscowego samolotu myśliwskie¬ 
go D3JM (ANT-29, Duntchmiestnyj htriebitkl 
Puszecznyj). 

Prace nad kompleksowo zmodernizowanym 
samolotem R-6 Tupnie w rozpoczął w 1933 r., 


otrzymał on oznaczenie KR-6 (. Kriejsier ). Zmie¬ 
niono formę usterzenia i osłony silników (uni¬ 
fikując je z jednostkami napędowymi bom¬ 
bowca ciężkiego TB-3), znacznie zwiększono 
zapas paliwa (do 3000 1), a oleju do 250 1. Gu¬ 
mowe amortyzatory podwozia głównego za¬ 
stąpiono olejowo-powietrznymi. Uzbrojenie 
strzeleckie KR-6 ograniczono do dwóch sta¬ 
nowisk Tur-5, wyposażonych w zdwojone ka¬ 
rabiny maszynowe DA-2 kal. 7,62 mm. Dolne, 
wysuwane stanowisko B zdemontowano, po¬ 
nieważ znacznie zwiększało ono opór aero¬ 
dynamiczny. Wyposażenie bombowe składa¬ 
ło się z 6 belek Der-7 pod centropłatem i me¬ 
chanicznego wyrzutnika bombowego Sbr-9. 
Samolot był wyposażony w radiostację 13-SK 
(zamienioną później na 12-SK1), oraz lotniczy 
aparat fotograficzny. 

Na prototyp krążownika powietrznego 
KR-6 przebudowano samolot nr 2202 (za¬ 
chował on silniki BMW VI), który wcześniej 
wyposażono w pływaki (będzie o tym jeszcze 
mowa). Załogę ograniczono do trzech osób 
i w kwietniu 1934 r., maszyna przeszła próby. 
Osiągi KR-6 nie były rewelacyjne. Na skutek 
wzrostu masy, w stosunku do R-6 spadła pręd¬ 
kość lotu poziomego oraz wznoszenia i pułap. 
Podczas produkcji seryjnej tylko nieznacznie 
udało się te parametry poprawić, a ruszyła 
ona w zakładzie Nr 22. Wzorcem stała się ma¬ 
szyna nr 22102, która przeszła próby w lipcu 
1934 r. Wszystkie seryjne KR-6, podobnie jak 
R-6, były czteromiejscowe. 

W protokole z prób zapisano, że mimo wy¬ 
magań, koła podwozia nie mają hamulców, sa¬ 
molot nie ma także regulowanych żaluzji na 
wylotach kanałów chłodnic. Część tych niedo¬ 
statków później usunięto, a w maszynach wy- 
produkawan) r ch w drugiej połowie 1934 r., 
zmniejszono nawet nieco masę samolotu, mi¬ 
mo że zamontowano na nim dodatkowe wy¬ 
posażenie - instalację tlenową i sygnalizację 
świetlną. Zamontowano też pocztę pneuma¬ 
tyczną dla łączności między członkami zało¬ 
gi, jednak jej przydatność wydaje się mocno dy¬ 
skusyjna - zanim napiszesz wiadomość, wy¬ 
ślesz, ktoś to przeczyta i odpisze, zdążą cię ze- 
strzelić! Od jesieni 1934 r. na KR-ó zaczę¬ 
to montować koła wyposażone w hamulce, 


24 


I NUMER SPECJALNY 4/2015 























MONOGRAFIE LOTNICZE 



w efekcie czego dobieg skrócił się o 45-50%, 
a manewrowanie na lotnisku znacznie się 
uprościło. Od drugiej połowy 1934 r. plano¬ 
wano też zastosować na KR-6 stanowiska og¬ 
niowe Tur-Tok z pojedynczym karabinem ma¬ 
szynowym SzKAS kal. 7,62 mm. Siła ognia 
praktycznie nie zmniejszyłaby się, ponieważ 
SzKAS miał znacznie większą szybkostrzel- 
ność niż karabin DA, jednak nie zrealizowa¬ 
no tego i SzKAS na KR-6 zamontowano tylko 
w ramach eksperymentu. W 1934 r. w zakła¬ 
dzie Nr 22 wyprodukowano 150 KR-6. 

Wzorcem serii 1935 r. stał się samolot nr 
22330, który przeszedł próby w maju-czerwcu 
tegoż roku. Od poprzedników, oprócz drob¬ 
nych zmian, różnił się on wprowadzeniem 
układu awaryjnego zrzutu paliwa - niestety, 
delikatnie mówiąc, nieudanego. Opróżnienie 
zbiorników zajmowało od 15 min do godziny, 
zamiast zakładanych 25 s! Na dodatek dźwi¬ 
gnia za pomocą której, poprzez system linek, 
zrywało się membrany zbiorników, znajdowa¬ 
ła się w nadzwyczaj niewygodnym miejscu. 
W 1935 r., wyprodukowano 20 KR-6. 

WERSJA PŁYWAKOWA 

Projektowanie wersji na pływakach R-6a (R-6P, 
Popławkomyj [; wariant ]), prowadzono w biurze 
konstrukcyjnym Tupolewa, przewidując zasto¬ 
sowanie dwóch metalowych pływaków typu 
Z, będących kopiami pływaków firmy Short, 
produkowanych dla morskiego wariantu bom¬ 
bowca TB-1 (TB-1P). Pływaki te połączono 
z kadłubem kratownicą z rur stalowych i zde¬ 
montowano płozę ogonową. Maszynę wyposa¬ 
żono w kotwicę denną i pływającą, bosak i lin¬ 
ki cumownicze. Na lewej burcie na stałe za¬ 
montowano drabinkę, po której załoga mogła 
zająć miejsca w samolocie. Poza tym maszyna 
nie różniła się od wersji lądowej. 

Do przebudowy wyznaczono drugi seryj¬ 
ny samolot R-6 (nr 2202) i zlecono ją fabry¬ 
ce Nr 31 w Taganrogu, planując, że maszyna 
będzie gotowa do prób do 1 września 1932 r. 
Znowu nastąpiły opóźnienia, spowodowane 
przeciążeniem zakładu bieżącą produkcją i sa¬ 
molot przystąpił do prób fabrycznych dopie¬ 
ro 19 października, a 9 grudnia przekazano 
go do oddziału morskiego Nil WWS w Se¬ 
wastopolu w celu odbycia prób państwowych. 
Pływaki, oraz wyposażenie dodatkowe, zwięk¬ 
szyły masę samolotu o 735 kg, tak więc nor¬ 
malna masa startowa wzrosła do 6410 kg. Nic 


TupolewMI-3D 

Ry5.jQiT>552 krotnik 



DANETAKTYCZNO-TECHNIOZNE MI-3; 

... 

załoga -4, zespół napędowy; typ silnika - 2 x M-34, mor nominalna - 2 x 750 KM, moc maksymalna-2x 830 KM: 
wymiary; rozpiętość - 19,11 m, długość - 10,85 m, wysokość - 3,53 m, powierzchnia nośna - 52,07 m*; masy: 
własna - 3412 kg, startowa normalna - 5088 kg, startowa maksymalna - 5955 kg; osiągi: prędkość na wysokości 
0 m - 7 km/h, prędkość na wysokości 5000 m - 320 km/h, pułap - 8100 m, zasięg -1000 km. 

DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE MI-3D: 
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zało ga - 4, zesp dł na pę do wy: typśiln ika - 2 x M-34N, mo c n om inal na - 2 x 750 KM, moc maksyma! na - 2 x 83 0 KM; 
wymiary; rozpiętość - 20,76 m, długość - 11,57 m, wysokość - 5,97 m, powierzchnia nośna - 59,18 m 2 ; masy; 
własna - 4085 kg, startowa normalna - 5463 kg, startowa maksymalna -5605 kg; osiągi: prędkość na wysokości 
0 m - 326 km/h, prędkość na wysokości 5000 m - 347 km/h, pułap - 9000 m, zasięg -1120 km. 


dziwnego, że ta właśnie dodatkowa masa, oraz 
opór aerodynamiczny pływaków znacznie po¬ 
gorszyły osiągi. W stosunku do seryjnego, lą¬ 
dowego R-6, prędkość spadła o około 20 km/h 
i nie przekraczała 235 km/h. Obniżył się też 
pułap oraz prędkość wznoszenia, a zużycie 
paliwa wzrosło o około 10%. Poza tym, pły¬ 
waki zmniejszały sektor ostrzału z wieżyczki 
podkadłubowej, drewniane śmigła szybko za- 



3 Na prototypie MI-3D (ANT-21 bis) wprowadzono szereg zmian, w tym pojedyncze usterżenie pionowe. 


czynały pękać na skutek działania wody mor¬ 
skiej, a pneumatyczny system uruchamiania 
silników okazał się bardzo zawodny na chło¬ 
dzie (mechaniczne uruchomienie silników 
z pływaków nie było możliwe). 

Ogólna ocena samolotu była pozytyw¬ 
na, jednak taktyczny promień działania wy¬ 
noszący 360 km (w wariancie przeciążonym 
- 470 km) uznano za niewystarczający i za¬ 
żądano zwiększenia zapasu paliwa z 1660, 
do 2000 1, co pozwoliłoby osiągnąć promień 
700 km. Poza tym lotnictwo morskie chcia¬ 
ło, aby R-6a stał się samolotem uniwersal¬ 
nym, umożliwiając wykorzystanie go nie tyl¬ 
ko, jako wielomiejscowego myśliwca eskorto¬ 
wego i samolotu rozpoznawczego, ale także 
jako bombowca i torpedowca. Normalny ła¬ 
dunek bojowy R-6a wynosił zaledwie 192 kg 
bomb (6 x 32 kg), zażądano więc, aby zwięk¬ 
szyć go do 1000 kg i umożliwić przenoszenie 
bomb o różnym wagomiarze (2 x 500 kg, 4 x 
250 kg, 8 x 100 kg i cztery bomby oświetla¬ 
jące) lub; torpedy TAN-12 na zaczepie TN-18 
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DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE DIP-1: 

załoga - 2 , zespól napędowy; typ silnika - 2 x M-100 (Hispano-Suiza 12Ybrs}, moc nominalna - 2* 665 KM, moc 
maksymalna - 2 x 760 KM, wymiary; rozpiętość -19,19 m r długość - Tl, 10 m, wysokość - 5,50 m, powierzchnia 
nośna - 56,86 m z ; masy: własna - 3142 kg, startowa normalna - 5300 kg,startowa maksymalna - ?; osiągi; pręd¬ 
kość na wysokości Om- 296 km/h, na wysokości 4000 m - 352 fcntffe czas naboru wysokości 3000 m - 5,60 min, 
5000 m “ 9,60 min, pułap -9170 m, taktyczny promień działania - 300-500 km. 


pod kadłubem. 22 listopada 1933 r. Szefostwo 
WWS RKKA złożyło zapotrzebowanie na pro¬ 
dukcję krótkiej serii takich maszyn, oddając 
jednocześnie do przebudowy na egzemplarz 
wzorcowy, eksploatowany w Lotnictwie Floty 
Czarnomorskiej samolot R-6a nr 2202. 

Wstępne obliczenia konstruktorów wyka¬ 
zały że kosztem demontażu części wyposaże¬ 
nia samolot osadzony na pływakach mógłby 
ostatecznie przenosić torpedę o masie 850 kg. 
Wymagało to jednak poświęcenia aparatu fo¬ 
tograficznego, radiostacji wraz z generatorem 
prądu i innych elementów wyposażenia elek¬ 
trycznego oraz belek z zaczepami bombowy¬ 
mi. Dzięki tym zabiegom, taktyczny pro¬ 
mień działania maszyny byłby prawie dwa 
razy większy od promienia R-5T (830 km za¬ 
miast 430 km). Szefostwo WWS RKKA wy¬ 
raziło zgodę m budowę protoiypu i przepro¬ 
wadzenie prób, przystąpiono więc do przerób¬ 
ki samolotu nr 2202 na torpedowiec. Próby 
KR-óa, rozpoczęły się w kwietniu 1934 n 
Początkowo, na samolocie nie było zaczepu 
do podwieszenia torpedy. Zamontowano go 
dopiero w lipcu i od tej pory maszynę nazy- 
wano KR-6a-T {Ihrpiedmwskt). Torpeda wi¬ 
siała pod kadłubem na zamkach, a jej zwol¬ 
nienie odbywało się za pomocą mechanicz¬ 


nego wyrzutnika sterowanego linkami. Plano¬ 
wano, że próby państwowe zakończą się do 
10 września, jednak po raz kolejny wynikły 
opóźnienia i w praktyce samolot rozpoczął pró¬ 
by dopiero na początku tego miesiąca. Mimo 
podjętych wysiłków, dobrego samolotu torpe- 


czać 120-130 km/h, tak więc próby użycia tor¬ 
pedy TAN-12 wypadły niepomyślnie. 

W tym czasie w zakładzie Nr 22 rozpo¬ 
częto produkcję KR-6, część z nich osadzając 
na pływakach. Wodnosamoloty wykonywano 
jako rozpoznawcze dalekiego zasięgu z kom¬ 
pletem belek do podwieszania bomb Der-7, 
radiostacją 11-SK i zasilającym ją generato¬ 
rem, bez zaczepów torpedowych. Montowane 
początkowo pływaki typu Z, od lata 1934 r. 
zastąpiono ich lżejszą wersją (cieńsza blacha 
poszycia), jednak w listopadzie, podczas lą¬ 
dowania samolotu nr 22193, wyposażonego 
w takie pływaki, nastąpiła katastrofa. Po ude¬ 
rzeniu w wodę, pływak przełamał się i ma¬ 
szyna zatonęła (załoga przeżyła). Trzeba było 
wzmocnić konstrukcję. 

Mimo wcześniejszych niepowodzeń, nie 
zrezygnowano z pomysłu uzbrojenia KR-6a 
w torpedę i pod koniec 1934 r. na próby skie¬ 
rowano samolot KR-6a-T nr 22177. Zamon¬ 
towano na nim nowy most ze zmiennym ką¬ 
tem zamocowania torpedy. Wcześniej przy 
zrzucie z małych wysokości, torpeda od razu 
była zamocowana pod kątem około 30°. Roz¬ 
wiązanie takie zwiększało opór aerodynamicz¬ 
ny i znacznie pogarszało osiągi samolotu, na¬ 
tomiast nowy sposób podwieszenia w dużej 
mierze likwidował ten problem. W locie tor¬ 
peda miała położenie poziome i dopiero przed 
zrzutem specjalny mechanizm ustawiał ją pod 
odpowiednim kątem. Oprócz TAN-12, prze¬ 
znaczonej do zrzutu z małej wysokości, samo¬ 
lot mógł przenosić lżejszą torpedę TAB-15, 
przeznaczoną do zrzutu z większych wyso¬ 
kości ze spadochronem. W przedniej kabinie 
zamontowano celownik torpedowy PT-136, 
zmieniono też uzbrojenie strzeleckie. Zamiast 
dwóch zdwojonych stanowisk karabinów ma¬ 
szynowych DA-2 kał. 7,62 mm, na każdej wie¬ 
życzce zamontowano pojedynczy, szybkostrzel¬ 
ny SzKAS tego samego kalibru. Nowy system 
podwieszenia i zrzutu torpedy działał zadowa¬ 
lająco, a osiągi nieco wzrosły, jednak maszyna 
dalej nie spełniała wymagań WWS RKKA. 



^WDIP-1 działo bezodrzutowe APK-8 kalibru 102 mm przechodziło przez cały kadłub w jego dolnej aęśti. 


dowego z KR-óa, nie udało się uzyskać. Mały 
zapas wytrzymałości konstrukcji płitowca nie 
pozwalał na lądowanie z torpedą. Prędkość mi¬ 
nimalna samolotu wynosiła około 160 km/h, 
a zgodnie i ówczesnymi normami, prędkość 
i zrzutu torpedy, nie powinna 


Podobnie jak poprzednio nie było możliwe lą¬ 
dowanie z torpedą, a prędkość maksymalna 
była poniżej wymaganych 300 km/li. 

Ogółem wyprodukowano 100 wodno¬ 
samolotów rozpoznawczych KR-6a, z tego 
w 1934 i\ - 72 i w 1935 r. - 28. Zakładu Nr 22 
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DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE DI-8: 
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załoga - 3, zespół napędowy: typ silnika - 2xM-S5 [Gnome-Rhone MMistrol Major), mw nominalna - 2 x720 KM, 
moc maksymalna - 2 it S00 KM, wymiary: rozpiętość - 20,30 m, długość - 12,24m, wysokość-5,57 m, powierzeń 
nia nośna - 55,70 m 2 ; masy: własna - 4145 kg, startowa normalna - 5553 kg, startowa maksymalna - 5910 kg; 
osiągi: prędkość na wysokości Om- 333 .km/łi, na wysokośri 4250 m -404 km/h, aas naboru wysokości 5000 m 
-11,5 min, pułap- 3570 m, zasięg -1780 km. 


r 

. 

nie opuścił ani jeden seryjny samolot torpe¬ 
dowy. Warto nadmienić, że planowano wpro¬ 
wadzenie do uzbrojenia KR-6a-T nowych ste¬ 
rowanych radiem torped TAN-12RUT (Radio- 
uprawlajemaja Torpieda :), oraz TAN-21, jednak 
żadna z nich nie weszła do produkcji. 

TRAŁOWIEC POWIETRZNY 

Ciekawą konstrukcją był wariant R-6 przy¬ 
stosowany do forsowania zagród balonowych, 
które utrudniały wykonanie bombardowania. 
W1936 r. starszy lejtnant M. D. Gurow przed¬ 
łożył projekt samolotu zdolnego do przerywa¬ 
nia tychże zagród. Pomysł wzbudził zaintere¬ 
sowanie i zapadła decyzja o budowie maszyny 
doświadczalnej. Do przebudowy przeznaczo¬ 
no zużyty R-6 z jednej z jednostek lotniczych, 
a stosowne prace przeprowadzono w warszta¬ 
tach w Rżewie. W nosowej części samolotu za¬ 
montowano poziomą, stalową rurę, usztywnio¬ 
ną z boków, oraz z góry i z dołu linkami. Rura 
była zakończona stalowym kątownikiem, od 
którego do końcówek skrzydeł biegły stalowe 
linki o średnicy 8 mm. Zgodnie z zamysłem, 
lina balonu zsuwałaby się po nich, dopóki nie 
trafiłaby na metalowy łuk prowadzący, zakoń¬ 
czony urządzeniem tnącym. Całe to dodatko¬ 
we wyposażenie ważyło około 90 kg. 

Na początku 1937 r., trałowiec powietrzny 
był gotów. Początkowo próby prowadzono „na¬ 
jeżdżając” na liny balonów z coraz większą pręd¬ 
kością, nie odrywając jednak samolotu od zie¬ 
mi. W czerwcu-lipcu maszyna przeszła cykl 
prób w locie, przecinając standardowe dla ba¬ 
lonów starszych typów linki o średnicy 1,7 do 
2,3 mm. Uznano, że działanie przecinaka jest 
niezadowalające i zmieniono jego konstrukcję. 
Wymieniono też drewniane śmigła na meta¬ 
lowe, uznając, że zwiększy to bezpieczeństwo 
w przypadku wpadnięcia fragmentu liny balo¬ 
nu w śmigło. Od 3 listopada wznowiono pró¬ 
by, początkowo na ziemi, a od 13 do 24 marca 
1938 r. w locie. Wyniki eksperymentów uzna¬ 
no za nadzwyczaj udane, a budowa „prawdzi¬ 
wego” trałowca stała się w pełni realna. 

Na R-6 próbowano również uproszczone 
„wyposażenie trałowe”, przewidziane do zastoso¬ 
wania na bombowcach szybkich SB (ANT-40, 
Skorostnyj Bombardirowszczikj . Znikła przypo¬ 
minająca bukszpryt żaglowca rura, a jej miej¬ 
sce zajęły linki biegnące bezpośrednio z no¬ 
sowej części kadłuba, do centropłata, między 


kadłubem a gondolami silników, gdzie było 
gniazdo z przecinakiem. Do gniazda tego tra¬ 
fiała też linka biegnąca od gondoli silnikowej. 
Z drugiej strony gondoli wychodziła linka bie¬ 
gnąca do końcówki skrzydła, gdzie również 
był przecinak. Śmigieł nie chroniono, stwier¬ 
dzono bowiem podczas wcześniejszych prób, 
że linka balonu trafiająca na nie jest przez nie 
bez problemu przecinana. Próby prowadzone 
w czerwcu-lipcu 1939 r. wykazały, że przeci¬ 
nanie linek o średnicy do 4 mm przebiega bez¬ 
problemowo, jednak przy większych średni¬ 
cach, skrzydło może zostać uszkodzone. Mi¬ 


mo pozytywnych wyników, nie zrealizowano 
projektu przebudowy SB, na trałowiec. 

UZBROJENIE SPECJALNE 
I EKSPERYMENTALNE 

Wielokrotnie próbowano wyposażyć R-6 w sil¬ 
niejsze i bardziej nowoczesne uzbrojenie. Po¬ 
cząwszy od końca 1930 r. rozpatrywano moż¬ 
liwości zamontowania na krążowniku działka. 
Brano pod uwagę francuskie Hotchkiss kal. 
37 mm, a później także czołgową, półautoma¬ 
tyczną armatę tego samego kalibru. Obliczenia 
wykazały jednak, że odrzut tej broni może na¬ 
ruszyć konstrukcję samolotu, zwrócono więc 
uwagę na 20 mm działko, najprawdopodob¬ 
niej firmy Oertikon, autorowi nie udało się 
jednak ustalić, czy projekt ten zrealizowano. 

2 kolei w biurze konstrukcyjnym kiero¬ 
wanym przez P, I. Grochowskiego, podjęto 
próbę zwiększenia możliwości bojowych R-6, 
opracowując dlań kasetę zapalającą G-59 z 30 
nabojami te mikowymi, nie wiadomo jednak, 
czy powstał chociaż eksperymentalny egzem¬ 
plarz takiej k a sery. 

Rozpatrywano również uzbrojenie R-6 
w broił chemiczną. Okazało się jednak, że ty¬ 
powych lotniczych urządzeń wylewezych, krą¬ 
żownik nie mógł przenosić, ponieważ zaistnia- 
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ły problemy z ich podwieszeniem, poza tym 
nie udało się zlikwidować zachlapywania ka¬ 
dłuba trującym roztworem. Specjalne Biuro 
Konstrukcyjne opracowało dla R-6 kasetę 
G-54, na 100 (10?) bomb chemicznych G-53 
o masie 3 kg (bomby te po uderzeniu w zie¬ 
mię, podskakiwały i wybuchały na niewiel¬ 
kiej wysokości, zwiększając tym samym stre¬ 
fę rażenia). 

Dla R-6 opracowano także bombę wod- 
no-bakteriologiczną WBF (G-58), zawiera¬ 
jącą płynne kultury najbardziej niebezpiecz¬ 
nych bakterii. Planowano zrzucać je na uję¬ 
cia wody dużych miast, wywołując epidemie. 
Zaprojektowano także coś w rodzaju „ka¬ 
biny bakteriologicznej” KPB, zrzucanej na 
spadochronie i zawierającej 100 zarażonych 
szczurów. 

Prowadzono także próby uzbrojenia sa¬ 
molotu w niekierowane pociski rakietowe. 
W 1934 r., podczas prób strzelania na ziemi 
132 mm rakietami, jeden R-6 spłonął. W sierp¬ 
niu tegoż roku, rozpoczęto projektowanie wy¬ 
rzutni AURS-82, która miała być zamonto¬ 
wana w przedniej kabinie. Miała ona strzelać 
82 mm rakietami i osiągać szybkostrzelność 
30-40 strzałów na minutę. Zapas rakiet miał 
jednak wynosić jedynie 6 sztuk i miały być 
one podawane z magazynka lub taśmy i od¬ 
palane elektrycznie. Projektantom nie do koń¬ 
ca udało się zrealizować te plany, ponieważ za¬ 
pas rakiet w praktyce wynosił tylko 4 sztuki. 
Mimo wszystko projekt zatwierdzono i zle¬ 
cono budowę pełnowymiarowej makiety, nic 
jednak autorowi nie wiadomo o dalszych pra¬ 
cach nad AURS-82. Rok później przeprowa¬ 




dzono próby użycia rakiet 132 mm w locie, 
nie były one jednak udane. 

Ciekawym epizodem są prace związane 
z sowieckim Mistelem, składającym się ze ste¬ 


rowanego radiem czrerosilmkowegG bombow¬ 
ca ciężkiego TB-3 i sterującego samolotu KR-6. 
Aby zwiększyć zasięg KR-6, planowano osa¬ 
dzenie go na grzbiecie cztero silnikowej .Jarają¬ 


cej bomby” i odczepienie dopiero na podejściu 
do celu. Dalej, przenoszący 3,5 t materiału 
wybuchowego TB-3, kierowany by był na cel 
zdalnie, a KR-6 wracał na lotnisko macierzy¬ 
ste. Zgodnie z zadaniem, powinno być moż¬ 
liwe osiągnięcie przez zespół celu znajdujące¬ 
go się w odległości do 1200 km od lotniska 
startu, jednak obliczenia wykazały, że nie uda 
się tego osiągnąć. Przeciążenie TB-3, znacznie 
zwiększało zużycie paliwa, a co za tym idzie, 
ograniczyło zasięg. Zastosowano więc mniej 
nietypowe rozwiązanie: samoloty startowały 
oddzielnie i leciały jeden, za drugim. W takiej 
postaci, system przechodził próby w locie. 

W 1937 r., prowadzono próby wykorzy¬ 
stania R-6, jako samolotu oświetlającego. 
Ciągnął on na linie długości 100 m, flarę 
PAR-13. Eksperyment uznano za nieudany, 
ponieważ zasięg oświetlenia nie przekraczał 
500 m a sam samolot stanowił doskonały cel 
dla przeciwnika. W specjalnym Biurze Kon¬ 
strukcyjnym pracowano również nad warian¬ 
tem R-6| przeznaczonym do holowania 18-miej¬ 
scowego szybowca desantowego. 

TU PO LEW IVH“3 

Zgodnie z zadaniem postawionym przez Sze¬ 
fostwo WWS RKKA, krążownik powietrzny 
Ml-3 (ANT-21) miał osiągać prędkość maksy- 
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mainą 300-350 km/h, wysokość 5000 m na¬ 
bierać w 10-12 min i dysponować zasięgiem 
1000 km. Jego napęd miały stanowić dwa sil¬ 
niki rzędowe Mikulin M-34 (750/830 KM), 
a w skład załogi wchodzić czterech lotników. 
Praktyczne prace nad nim rozpoczęto 1 marca 
1931 r. W maszynie tej zastosowano takie no¬ 
woczesne rozwiązania, jak podwozie chowane 
w gondole silnikowe i półskorupowy kadłub 
z gładkim poszyciem, jednak skrzydła i uste- 
rzenie pozostały starego typu - kratownicowe 
dźwigary i żebra, pokryte blachą falistą. Aby 
zwiększyć pole ostrzału tylnego Strzelca, zasto¬ 
sowano podwójne usterzenie pionowe. Uzbro¬ 
jenie strzeleckie składało się z dwóch karabi¬ 
nów maszynowych PW-1 kal. 7,62 mm w ru¬ 
chomym stanowisku w nosie kadłuba, z poje¬ 
dynczych karabinów PW-1 lub DA w górnym 
i dolnym, tylnym stanowisku, oraz dwóch za¬ 
budowanych na stałe PW-1 w centropłacie. 

23 maja 1933 r. oblatywacz I. F. Kozłow 
po raz pierwszy podniósł samolot w powie¬ 
trze, niestety wbrew oczekiwaniom, maszyna 
zaczęła sprawiać „niespodzianki”. W czasie lo¬ 
tu, występowały wibracje usterzenia typu buf- 
feting, samolot słabo słuchał sterów i miał ten¬ 
dencję do zwalania się na skrzydło. Maszynę 
próbowali jeszcze w locie K. K. Popow i B. L. 
Buchgolc i doszli zgodnie do wniosku, że sa¬ 
molot wymaga przeróbek i dopracowania. 
Zwiększono powierzchnię skrzydeł, z 52,1 do 
59,18 m 2 , oraz dodano klapy do lądowania. 
Poprawiono także aerodynamikę usterzenia, 
jednak nie udało się wyeliminować jego drgań. 
We wrześniu maszyna doznała poważnej awa¬ 
rii. W czasie lotu uszkodzeniu uległy węzły 
mocowania steru kierunku (okazały się za sła¬ 
be). Samolot ponownie trafił do poprawek, 
które przeciągnęły się do następnego roku. 



W styczniu 1934 r. ukończono drugi eg¬ 
zemplarz M1-3D (ANT-21 bis, Dublet ), który 
znacznie różnił się od pierwszego. Najbardziej 
rzucał się w oczy pojedynczy statecznik piono¬ 
wy, oprócz tego, statecznik poziomy wyposa¬ 
żono w mechanizm do zmiany kąta natarcia, 
a kabinę pilota przykryto otwieraną owiew¬ 
ką (dotychczas była ona odkryta). Wzmocnio¬ 
no również uzbrojenie umieszczając w noso¬ 
wym stanowisku strzeleckim działko Oerlikon 
kal. 20 mm z zapasem amunicji 150 nabo¬ 
jów w 10 magazynkach, a w górnym tylnym 
szybkostrzelny karabin maszynowy SzKAS 
(pozostałe uzbrojenie zachowano bez zmian). 
Ponadto samolot otrzymał silniki M-34N 
z doładowaniem, które miały lepsze charakte¬ 
rystyki wysokościowe. Próby fabryczne MI-3D 
trwały do października 1934 r., ale nie zakoń¬ 
czyły się wynikiem pozytywnym. Wykazały 
one, że stateczność podłużna i poprzeczna sa¬ 
molotu są bliskie neutralnej, poza tym na drą¬ 
żek sterowy działały niezwykle duże siły prze¬ 
noszone ze steru wysokości, a skrzydło ma 
zbyt mały zapas wytrzymałości. Kabina na¬ 
wigatora i wyposażenie w niej miały niewy¬ 
gody układ, a widok w dół był mocno ogra¬ 
niczony. Nie przeszły prób również stanowi¬ 
ska strzeleckie. W tych warunkach program 
zamknięto. 

TUPOLEW DIP-1 

Wstępne wymagania taktyczno-techniczne na 
dwumiejscowy samolot myśliwski DIP-1 
(ANT-29) uzbrojony w działo bezodrzutowe 
APK-8 (Awiacionnaja Puszka Kurczewskiego) 
kal. 102 mmTupolew otrzymał 26 lipcal930r. 
Nie były to wymagania ostateczne, gdyż kolejne 
doprecyzowania do nich pojawiły się 26 czerw¬ 
ca 1931 r. i 26 grudnia 1932 r. W wyniku tych 



uściśleń zmniejszono m.in. wymagania co do 
zasięgu myśliwca z 1000 km do 600 km i okre¬ 
ślono, że głównym jego zadaniem ma być zwal¬ 
czanie bombowców ciężkich przeciwnika. Dla¬ 
tego do prac nad samolotem faktycznie przy¬ 
stąpiono dopiero na początku 1933 r., zadanie 
to powierzając brygadzie P. O. Suchoja. 

DIP-1 miał być dwusilnikowym dolno- 
płatem, z gładkim poszyciem i zakrytymi ka¬ 
binami załogi, oraz chowanym podwoziem. 
Pod wieloma względami maszyna przypomi¬ 
nała MI-3, była jednak nieco mniejsza. Pod¬ 
stawową różnicą było zastosowanie działa bez- 
odrzutowego APK-8. Przechodziło ono przez 
cały kadłub w jego dolnej części. Z przodu 
wystawała rynna służąca do przeładowania, 
a z tyłu dysza wylotowa gazów. Załoga skła¬ 
dająca się z dwóch ludzi praktycznie siedziała 
na tym dziale. Zapas amunicji do APK-8 wy¬ 
nosił 16 nabojów - 6 znajdowało się w tubo¬ 
wym magazynku a pozostałe 10, w dodatko¬ 
wej kasecie. Poza tym samolot miał być uzbro¬ 
jony w trzy karabiny maszynowe SzKAS, dwa 
w centropłacie i jeden na stanowisku tylnego 
Strzelca. Planowano, że DIP-1 będzie wypo¬ 
sażony w silniki M-34, jednak na prototypie 
zamontowano M-100 (655/760 KM, licencyj¬ 
ne francuskie silniki rzędowe Hispano-Suiza 
12Ybrs). Drewniane śmigła o średnicy 3,4 m 
w czasie prób zamieniono na trójłopatowe, 
metalowe firmy Ratier z możliwością usta¬ 
wienia skoku na ziemi. 

3 lutego 1935 r. samolot przekazano do 
prób zakładowych, a pierwszy lot wykona¬ 
no 14 lutego. Za sterami siedział oblatywacz 
N. Błagin. Próby wykazały szereg usterek i wad. 
Okazało się m.in., że powierzchnia sterów i lo¬ 
tek jest zbyt mała, aby zapewnić właściwą ste¬ 
rowność, samolot jest niestabilny wlocie, achłod- 
nice nie zapewniają właściwego chłodzenia sil¬ 
ników i przeciekają. Maszyna wróciła do do¬ 
pracowania. Niestety podczas kontynuowa¬ 
nia prób pod koniec 1935 r. ponownie wyszło 
na jaw wiele usterek. W.tym samym czasie 
osłabło zainteresowanie działami bezodrzu- 
towymi Kurczewskiego w lotnictwie, na ko¬ 
rzyść niekierowanych pocisków rakietowych. 
W tych warunkach program zamknięto, co 
formalnie miało miejsce 28 marca 1936 r. 

TUPOLEW DI S 

Nieczęsto w historii lotnictwa zdarzało się, aby 
bombowiec próbowano przerobić na myśliwiec. 
Takim wyjątkiem, choć nieudanym, jest dwu¬ 
silnikowy myśliwiec dalekiego zasięgu (według 
ówczesnej terminologii, krążownik powietrzny) 
DI-8 (ANT-46, Dalnyj Istriebitiei !), powstały na 
bazie bombowca szybkiego SB. Maszyna ta, 
dzięki swoim bardzo dobrym osiągom, docze¬ 
kała się wielu wersji rozwojowych (niekiedy bar¬ 
dzo niezwykłych). 

W 1935 r., kiedy rozpoczęto prace nad 
DI-8, nie zdążono jeszcze w pełni uporać się 
z wszystkimi problemami związanymi z pro¬ 
dukcją seryjną SB, 1 do przeróbki na myśli¬ 
wiec przeznaczono maszynę bardzo podobną 
do pierwszych prototypów, takie bowiem wk- 



DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE LK~2: 


załoga - 2-1, zespół napędowy: typ silnika - 2 x M-85 (Gnome-Rhone MftMistral Major), moc nominalna - 2 x 
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DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE LK-3: 
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maksymalna - 760 KM; wymiary: rozpiętość - 20,0 m, długośf-13,0 m, wysokość - 4,9 m, powierzchnia nośna - 
53,0 m 3 ; masy: własna - 1, startowa normalna - 5675 kg, maksymalna - ?; osiągi: prędkość na wysokości 5000 m 
- 428 km/ti, pułap -1 zasięg -1900 km. 
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go peryskop obserwacji tylnej). Niewątpliwie 
ogień prowadzony z tej broni byłby dla ata¬ 
kującego przeciwnika bardzo niemiłą niespo¬ 
dzianką. Zaskoczenie takie nie trwało by jed¬ 
nak wiecznie, a co za tym idzie, skuteczność 
tego typu uzbrojenia znacznie by zmalała. Być 
może właśnie dlatego, takie rozwiązanie nie 
przyjęło się w sowieckim lotnictwie. Zestaw 
uzbrojenia bombowego w stosunku do SB, na 
DI-8 zmniejszono. Pozostawiono tylko kadłu¬ 
bową komorę bombową w rejonie środka cięż¬ 
kości samolotu a tylną kadłubową, oraz ko¬ 
mory w centropłacie zaślepiono. W sumie ma¬ 
szyna mogła przenosić nie więcej niż 250 kg 
bomb, spełniając w tym względzie wymaga¬ 
nia stawiane krążownikom. 

Przebudowa maszyny zajęła dwa miesią¬ 
ce i w lipcu 1935 r. DI-8 przekazano do prób. 
1 sierpnia pilot M. J. Aleksiejew, po raz pierw¬ 
szy podniósł samolot w powietrze. Jej wła¬ 
ściwości lotne nie różniły się od właściwości 
pierwszych bombowców SB. Podobnie, jak 
w przypadku działa bezodrzutowego APK-8, 
przeznaczonego dla DIP-1, również działa 
APK-4 nie udało się Kurczewskiemu dopraco¬ 
wać i prace nad nim przerwano w lutym 1936 r. 
W tej sytuacji, opracowano dwa nowe warian¬ 
ty uzbrojenia ofensywnego dla dublera DI-8, 
DI-8 bis (ANT-46 bis). Pierwszy z nich prze¬ 
widywał zastosowanie czterech działek kla¬ 
sycznych SzWAK kał. 20 mm, po parze na 
każdym skrzydle (zaprojektowano nowe kon¬ 
sole). Drugi wariant zakładał użycie pięciu 
działek tego typu, zamontowanych na opusz¬ 
czanej lawecie ułatwiającej obsługę i ładowa¬ 
nie amunicji. Dla dublera opracowano też 



5 Model do dmuchan w tunelu aerodynamicznym krążownika powietrznego LK-3 (DG-56). 


śnie zaczęły schodzić z taśmy produkcyjnej za¬ 
kładu Nr 22 w Fili. Egzemplarz ten był wy¬ 
posażony w silniki gwiazdowe Wright R-1820 
Cyclone (715/730 KM), jednak, aby zapewnić 
przyszłemu myśliwcowi większą rezerwę mocy, 
silniki te zamieniono na Gnome-Rhone 14K 
Mhtral-Major (720/800 KM), w układzie pod¬ 
wójnej gwiazdy z drewnianymi, dwułopato- 
wymi śmigłami o średnicy 3,4 m. Nad prze¬ 
róbką ANT-40 na ANT-46 pracował zespół 
kierowany przez A. A. Archangielskiego. Dzię¬ 
ki doświadczeniom zebranym podczas projek¬ 
towania, budowy i prób podobnych samolotów 
MI-3 i DIP-1 konstruktorom udało się uniknąć 
wielu problemów i zaoszczędzić czas, Całkowi¬ 
cie metalowa konstrukcją z gładki.m poszyciem 
była pod wieloma względami bardzo zbliżona 
w tych maszynach, i zdążono ją w pełni dopra¬ 
cować oraz sprawdzić w czasie prób, 

DI-8 był uzbrojony w dwa działa bezodrzu- 
towe Kurczewskiego, APK-4, kał. 76,2 mm* 
w konsolach skrzydeł. Zamontowano je tak, że 
wylot lufy wystawał z krawędzi natarcia pia¬ 
ta, a dysza wylotowa gazów przechodziła nad 
tylnym dźwigarem wystając nad górną po¬ 
wierzchnię skrzydła. Zapas amunicji wynosił 
15 nabojów na; każde. W centropłacie przy pra¬ 
wej burcie zamontowano karabin maszynowy 
SzKAS kal. 7>62 mm z zapasem 800 nabo¬ 


jów. W stosunku do SB w DI-8 wprowadzo¬ 
no również zmiany w uzbrojeniu obronnym. 
W nosowym stanowisku strzeleckim w kabi¬ 
nie nawigatora, zamiast pary SzKAS, zamon¬ 
towano jeden wid koka! (browy karabin ma¬ 
szynowy SzWAK kal. 12,7 mm. Tylne stano¬ 
wiska strzeleckie pozostały bez zmian: gór¬ 
ny karabin maszynowy SzKAS na podstawie 
Tur-9 i taki sam karabin na stanowisku dol¬ 
nym, „ Rodzynek ,ł uzupełniający uzbrojenie ob¬ 
ronne tylnej półsfery stanowiły dwa nierucho¬ 
me karabiny maszynowe SzKAS, zabudowane 
w centropłacie i przeznaczone do zwalczania 
wrogich samolotów atakujących prosto z tyłu. 
Celowanie z tych karabinów, odbywało się po¬ 
przez manewr całego samolotu (służył do te- 


nowe usterzenie z powiększonym sterem kie¬ 
runku. 

Dążąc do tego, aby osiągi myśliwca da¬ 
lekiego zasięgu DI-8 bis były lepsze od osią¬ 
gów szybkiego samolotu bombowego SB, co 
zapewniałoby efektywną osłonę bombowców, 
przewidziano zastosowanie na nim wzmoc¬ 
nionych silników M-34FRN (900/1200 KM), 
niestety, na skutek odwlekania terminu prze¬ 
kazania DI-8 na próby państwowe, zdjęto 
dublera z planów produkcyjnych. Analiza 
danych z prób zakładowych DI-8 również 
nie wypadła zachęcająco, a kontynuacja prac 
nad udoskonaleniem samolotu przez bryga¬ 
dę Archangielskiego okazała się niemożliwa, 
ponieważ w całości skierowano ją do nadzo- 
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ru nad produkcją seryjną SB. ANT-46 bis nie 
zbudowano, ograniczając się jedynie do opra¬ 
cowania niektórych podzespołów i wykona¬ 
nia częściowej makiety lawety z działkami 
SzWAK. 

TUPOLEW SK-1 

SK-1 (ANT-30, Suchoputnyj Kriejzer ) to kolej¬ 
ny krążownik powietrzny nad którym praco¬ 
wano w biurze Tupolewa w latach 1933-1934. 
Miał on być rozwinięciem idei wykorzysta¬ 
nych przy projektowaniu R-6 i MI-3. Zgodnie 
z zamówieniem miała to być dwusilnikowa, 
silnie uzbrojona konstrukcja, zdolna do prze¬ 
noszenia znacznego ładunku bomb. Projekt 
przewidywał, że będzie to dolnopłat z gładkim 
poszyciem i klasycznym usterzeniem, oraz cho¬ 
wanym podwoziem. Rozpatrywano wyposa¬ 
żenie samolotu w dwa silniki gwiazdowe Kon¬ 
cewicz M-38 (570/600 KM) lub dwa silniki 
rzędowe M-100. Szczególną uwagę zwrócono 
na efektywność uzbrojenia strzeleckiego, któ¬ 
re miało składać się z dwóch karabinów ma¬ 
szynowych SzKAS kal. 7,62 mm w przed¬ 
nim, podnoszonym stanowisku, jednego ta¬ 
kiego karabinu w stanowisku grzbietowym 
oraz jednego działka Oerlikon kal 20 mm 
(własnych działek lotniczych lub wielkokali- 
browych karabinów maszynowych, w ZSRR 
wtedy nie produkowano) w stanowisku tyl¬ 


nym. W kadłubie znajdowała się komora bom¬ 
bowa (w wariancie krążownika montowano 
w niej dodatkowy zbiornik paliwa). Oprócz 
tego, samolot mógł przenosić bomby pod cen- 
tropłatem, a łączna ich masa wynosiła 1000 kg. 
Załogę miało stanowić czterech lotników. Przy¬ 
gotowano dokumentację techniczną i rozpo¬ 
częto budowę prototypu, jednak w chwili, kie¬ 
dy był on wykonany w 16% prace nad SK-1 
przerwano. Przyczyną tego było skupienie wy¬ 
siłku na bardziej perspektywicznym „dziec¬ 
ku 5 Tupolewa - bombowcu szybkim SB (jego 


sprawnym wdrożeniu do masowej produkcji 
i doskonaleniu). 

GROCHOWSKI LK-2 

Szczególnie interesujący był dwusilnikowy lek¬ 
ki krążownik powietrzny P. I. Grochowskiego 
G-38 (LK-2, Liegkij Kńejsier), którego pro¬ 
jektowanie zgodnie z zamówieniem Szefostwa 
WWS RKKA rozpoczęto we wrześniu 1934 r. 
Maszyna miała kadłub w układzie dwubelko- 
wym, była napędzana silnikami Gnome-Rhone 
K14 Mistral Major , zabudowanymi w przed¬ 
nich częściach belek i dysponowała nadzwyczaj 
silnym uzbrojeniem składającym się z 2 dzia¬ 
łek SzWAK kal. 20 mm i 2 karabinów maszy¬ 
nowych SzKAS kal. 7,62 mm do prowadzenia 
ognia do przodu, oraz dwóch nieruchomych 
i trzeciego ruchomego karabinów SzKAS, na¬ 
wigatora do osłony tylnej półsfery. Poza tym 
przewidziano zastosowanie dwóch granatników 
automatycznych AG-TB kal. 40,8 mm i prze¬ 
noszenie bomb na zewnętrznych podwiesze¬ 
niach, pod centropłatem. Pracom patronowali 
szef WWS RKKA J. I. Alksnis i zastępca ludowe¬ 
go komisarza obrony, szef uzbrojenia RJKKA, 
M. N. Tuchaczewski. Ten ostatni po zapoznaniu 
się w grudniu 1934 r. z projektem nowego samo¬ 
lotu nazwał go jednym z najważniejszych wzorów 
techniki lotniczej dla dozbrojenia RKKA. , nakazu¬ 
jąc przyspieszenie prac, ze względu na ich zna¬ 
czenie dla obronności państwa. Makieta nowej 
konstrukcji była gotowa po dwóch miesiącach. 
Po zapoznaniu się z nią słynny sowiecki lotnik 
W. P Czkałow powiedział do Grochowskiego: 
Doskonały model! Ożywcie go jak najszybciej , a ja 
rezerwuję sobie pierwszy lot. 

G-38 (LK-2) miał drewnianą konstrukcję, 
skrzydło kesonowe i belki z poszyciem sklej¬ 
kowym, całkowicie metalową kabinę i stery 
pokryte płótnem. Dmuchania modelu G-38 
(LK-2) w tunelu aerodynamicznym Central¬ 
nego Insty tutu Aero \ Hydrodynamiki, prze¬ 
prowadzone w listopadzie 1934 r.,- wykazały 
że jest w pełni możliwe osiągnięcie przez sa¬ 
molot prędkości 500-550 km/h. Pod koniec 
1936 r., budowa maszyny była prawie ukoń¬ 
czona, kiedy zdecydowano o rozwiązaniu ze¬ 
społu Grochowskiego, skierowaniu go do in¬ 
nej pracy i zamknięciu programu. 


Tupolew LK-4 (wariant torpedowy). 

Ryj .Tomasz G ratrak. 



DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE LK-4: 
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załoga —4; zasp-óS napędowy: typ silnika - 2 x M-34RN, moc nominalna -2 x 900 KM, moc maksymalna -1200 KM; 
wymiary: rozpiętość - 25,73 m, długość -15,54 m, wysokość - 3,86 m, powierzchnia nośna - 88,94 m k masy: 
własna - ?, startowa normalna - 7390 kg, startowa maksymalna - 8839-9376 kg; osiąg 1 1 prędkość - 400 km/h, 
pułap - 9500 m* zasięg -1300-3000 km, 
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S Krążownik powietrzny DB-3SS (CKB-54-1) był przede wszystkim samolotem eskortowym (zwraca uwagę podka- 
dłubowe stanowisko z karabinem maszynowym SzKAS kal. 7,62 mm). 


GRIGOROWICZ LK-3 

Podobnie potoczyły się losy lekkiego krążow¬ 
nika powietrznego DG-56 (LK-3) D. P. Grigo- 
rowicza, który miał być uzbrojony w dwa dzia¬ 
ła bezodrzutowe APK-4 kal. 76,2 mm (alter¬ 
natywnie dwa działka SzWAK kal. 20 mm). 
Ponadto miał on mieć możliwość przenosze¬ 
nia 200 kg bomb. Napęd miały stanowić dwa 
silniki M-100, a załoga składać się z dwóch- 
-trzech lotników. Prace nad nim przerwano 
wiosną 1936 r., wraz z zakończeniem rozwoju 
dział bezodrzutowych Kurczewskiego. 

TUPOLEW LK-4 

W sierpniu 1934 r. w biurze konstrukcyjnym 
Tupolewa rozpoczęto prace nad jeszcze jednym 
lekkim krążownikiem powietrznym ANT-41, 
zdolnym do pełnienia roli myśliwca eskortu¬ 
jącego, samolotu bombowego i torpedowe¬ 
go. Zadanie to do wykonania otrzymała bry¬ 
gada W. M. Mjasiszczewa. W kwietniu 1935 r. 
Szefostwo WWS RKKA zatwierdziło wymaga¬ 
nia taktyczno-techniczne na samolot. W wer¬ 
sji krążowniczej (LK-4), która miała powstać 
jako pierwsza miał on rozwijać prędkość mak¬ 


symalną 400 km/h, mieć pułap 7000 m i za¬ 
sięg 1300-3000 km. Jednak wkrótce potem 
doszło do zmiany priorytetów, kiedy uznano 
że jako pierwsza powinna powstać wersja tor¬ 
pedowa (T-l), I w takiej też wersji 2 czerwca 
1936 r. samolot po raz pierwszy wzbił się w po¬ 
wietrze. Niestety w czternastym locie 3 lipca 
1936 r. doszło do flatteru skrzydła i rozsypania 
się konstrukcji w locie (załoga uratowała się na 
spadochronach). Wkrótce potem wszelkie pra¬ 
ce nad samolotem zakończono. 

ILJUSZYN DB-3SS 

Kiedy do uzbrojenia lotnictwa sowieckiego za¬ 
częły wchodzić bombowce dalekiego zasięgu 
Iljuszyna, DB-3 {Dalnyj Bombardirowszczik), 
ponownie zaistniał problem eskorty myśliw¬ 
skiej dla nich. Jednosilnikowe myśliwce nie na¬ 
dawały się do tego, ze względu na zbyt mały 
taktyczny promień działania, a krążowniki R-6 
i KR-6 osiągały zbyt małą prędkość, aby na¬ 
dążyć nawet za nowszymi wersjami czterosilni- 
kowych bombowców ciężkich TB-3 (wyposa¬ 
żonymi w silniki M-34). Postanowiono więc 
na bazie DB-3 zbudować krążownik, będący 


przede wszystkim samolotem eskortowym. Tak 
zaczęła się historia CKB-54, nazywanego też 
DB-3SS (Samoliot Soprowożdienid ). 

Nową konstrukcję opracowano w biurze 
S. I. Iljuszyna, bazując na standardowym bom¬ 
bowcu DB-3. Z maszyny zdemontowano całe 
wyposażenie bombowe, wzmacniając za to uz¬ 
brojenie strzeleckie. Zwykły DB-3 był uzbro¬ 
jony w trzy karabiny maszynowe SzKAS kal, 
7,62 mm: jeden w stanowisku w przodzie ka¬ 
dłuba, jeden w górnym i jeden w dolnym- 
-lukowym stanowisku. Szczególnie krytyko¬ 
wano skuteczność tego ostatniego, ze wzglę¬ 
du na wąski sektor ostrzału i złą widoczność, 
poza tym zarówno dolne jak i górne stanowi¬ 
sko obsługiwał jeden człowiek, strzelec-radio- 
telegrafista, który podczas przemieszczania się 
z jednego do drugiego, nie miał żadnej moż¬ 
liwości obserwacji. Na CKB-54 dolny, luko¬ 
wy karabin maszynowy, uzupełniono o drugi 
SzKAS, zamontowany pod kadłubem na wy¬ 
sięgniku w cygaropodobnym zasobniku. Ste¬ 
rowany zdalnie przez Strzelca zasobnik, mógł 
poruszać się w górę i w dół (30°), oraz obra¬ 
cać o 240°, ostrzeliwując znaczną część prze¬ 
strzeni pod samolotem. Celowanie odbywało 
się poprzez przerobiony celownik bombowy 
OPB-1, pracujący, jak peryskop. Napęd urzą¬ 
dzenia był elektromechaniczny, a zapas amu¬ 
nicji wynosił 300 nabojów. 

Na przednim i górnym stanowisku strze¬ 
leckim zamontowano działka, nie tylko po to, 
żeby zwiększyć siłę ognia, ale również po to, 
aby skuteczny ogień można było otworzyć 
z większej odległości. W stanowisku przednim 
zamontowano działko SzWAK kal. 20 mm 
z zapasem amunicji 120 nabojów, a na stano¬ 
wisku grzbietowym takie samo działko z 240 
nabojami. Dla działka na górnym stanowisku 
opracowano nową wieżyczkę. Była ona więk¬ 
sza od starej i nie można było jej opuszczać, 
chowając w kadłubie. Działko było zamon¬ 
towane w nowej wieżyczce asymetrycznie, 
z przesunięciem na lewą burtę. Załogę samo¬ 
lotu zwiększono o strzelca-operatora zasobni¬ 
ka podkadłubowego. 

Do przebudowy przydzielono jeden z pierw¬ 
szych DB-3 wyprodukowanych przez zakład 
Nr 18 w Woroneżu, a prace te wykonano w war- 























Żfóćło fotografii: ibtory autora, Jntemer. 
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DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE DB-3SS (I): 
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załoga - 4, zespół napędowy: typ silnika - 2 x M-85, moc nominalna - 2 x B00 KM, moc maksymalna - 2 x 850 KM; 
wymiary: rozpiętość - 21,45 m, długość - 14,22 m, wysokość - 4,19 m r powierzchnia nośna - 65,60 m J ; masy: 
własna - 4712 kg, startowa - 7079 kg; osiągi: prędkość na wysokości 0 m - 331 km/h, prędkość na wysokości 4000 m 

- 395 km/h, aas naboru wysokości 5000 m -10,8 min, pułap - 8300 m, zasięg - 4000 km. 

DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE DB-35S (II): 
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załoga - 4, zespół napędowy: typ silnika -2 x M-87A, moc nominalna - 2x800 KM, moc maksymalna - 2 x950 KM; 
wymiary: rozpiętość - 21,45 m, długość -14,22 m r wysokość - 4,19 m, powierzchnia nośna - 65,60 m 2 ; masy: 
własna - 5030 kg, startowa - 7445 kg; osiągi: prędkość na wysokości 0 m - 345 km/h, prędkość na wysokości 4000 m 

- 409 km/h, czas naboru wysokości 5000 m -12,1 min, pułap - 9600 m, zasięg -3800 km, 

Ł - - -- * 


sztatach zakładu Nr 39 w Moskwie, gdzie 
znajdowało się biuro Iljuszyna. Maszyna mia¬ 
ła silniki M-85, ze śmigłami o stałym skoku, 
oraz podwozie wczesnego typu z pneumatycz- 
no-hydraulicznym mechanizmem chowania. 
Wszystko to zachowano na pierwszym CKB-54, 
ponieważ chciano na nim przede wszystkim 
sprawdzić skuteczność uzbrojenia, a osiągi w lo¬ 
cie miały mniejsze znaczenie (w tym czasie na 
nowych DB-3 montowano silniki M-86 o więk¬ 
szej mocy i nowe, bardziej wydajne śmigła). 
Prototyp CKB-54 był gotowy na początku 
1938 r. Po krótkich próbach zakładowych 
W. K. Kokkinaki przeleciał nim do Nil WWS, 
gdzie samolot przebywał od marca do maja 
1938 r. Próby wykazały, że najlepiej sprawowa¬ 
ła się grzbietowa wieżyczka z działkiem, znacz¬ 
nie mniej wygodne było korzystanie ze sta¬ 
nowiska przedniego, a najgorzej wypadał za¬ 
sobnik podkadłubowy z karabinem maszyno¬ 
wym SzKAS. Miał on bardzo duże pole ostrza¬ 
łu, jednak stawiał znaczny opór aerodynamicz¬ 
ny, powodując kołysanie samolotu w czasie ja¬ 
kiegokolwiek większego odchylenia od osi sa¬ 
molotu. 

Próbując usunąć niedostatki pierwszego 
prototypu, zbudowano drugi, wykorzystując 
tym razem bardziej nowoczesny bombowiec 
produkcji 1938 r. serii 16 zakładu Nr 39. Seria 
ta była wariantem przejściowym do modelu 
DB-3B. Była wyposażona w silniki M-87A 
i śmigła WISz-3, o zmiennym skoku w locie. 
Owiewka kabiny pilota była nowego, posze¬ 
rzonego typu, a wszystkie okienka wykonano 
ze szkła organicznego, a nie celuloidu. Zmia¬ 
ny nie ominęły i zestawu uzbrojenia. Zlikwi¬ 
dowano zasobnik podkadłubowy, zamieniając 
go na przeszklone kopuły po bokach kadłu¬ 
ba. W każdej z nich był zamontowany jeden 
SzKAS z zapasem amunicji 260 nabojów. Za¬ 
mierzano też zachować dolne, lukowe stano¬ 
wisko strzeleckie, jednak na prototypie nie za¬ 
montowano go. Nieco ulepszono również sta¬ 
nowiska działek, wyposażając je w nowe ce¬ 
lowniki PPU. Zapas amunicji przedniego dział¬ 
ka, zwiększono do 220 nabojów i zmieniono 
mechanizm wieżyczki. Łuski po wystrzelonych 
pociskach nie były zbierane do pojemnika, jak 
dotychczas, ale wyrzucane za burtę. W górnej 
wieżyczce, dopracowano mechanizm obrotu 
i przerobiono szkielet oszklenia. 

Tak przerobiony drugi prototyp ponow¬ 
nie trafił najpierw na próby zakładowe, a póź¬ 
niej państwowe. Wzmocnienie uzbrojenia 
spowodowało, że CKB-54 był o 100 kg cięż¬ 
szy od bombowca bazowego. Latając na wy¬ 
sokości 4000 m, miał on prędkość mniejszą 
od DB-3 o 16 km/h. przy tym samym zespo¬ 
le napędowym. Oznaczało to, że CKB-54 nie 
jest w stanie nadążyć za bombowcami, które 
miał osłaniać, a wzrost masy, zawiódł prace 
nad nim w ślepą uliczkę. Z produkcji seryjnej 
tej maszyny zrezygnowano. 

PODSUMOWANIE 

Niewątpliwie „stalinowskie sokoły” miały w po¬ 
łowie lat trzydziestych ubiegłego wieku powo¬ 


lljuszyn DB-3SS (I). 

RyvT&rpćs'iZ Orotriik 


dy do zadowolenia. Setki czterosilnikowych 
bombowców ciężkich TB-3, przelatujących 
z okazji cyklicznych defilad nad Placem Czer¬ 
wonym w Moskwie, w eskorcie krążowników 
powietrznych R-6, wywierało niezatarte wraże¬ 
nie, tym bardziej, że nikt w tym czasie na świę¬ 
cie nie dysponował niczym porównywalnym. 
Jednocześnie trudno jest jednoznacznie powie¬ 
dzieć, jak spisałby się krążownik R-6, gdyby 
przyszło mu wziąć udział w realnych działa¬ 
niach wojennych. 

Tym niemniej, mimo podjęcia widu wysił¬ 
ków, mających na celu skonstruowanie nowo¬ 
czesnego krążownika powietrznego na bazie 
samolotu bombowego, zakończyły się one nie¬ 
powodzeniem. Wzrost masy takie] konstruk¬ 
cji, spowodowany dodatkowym uzbrojeniem 
i zwiększonymi zapasami amunicji powodo¬ 
wał pogorszenie osiągów, co z kolei nie pozwa¬ 
lało jej nadążyć za bombowcami, które mia¬ 
ła osłaniać. Zastosowanie silników o większej 
mocy, w dużej mierze rozwiązałoby ten pro¬ 
blem, jednak chroniczny niedostatek dopraco¬ 


wanych jednostek napędowych tego typu, był 
stałą bolączką sowieckiego lotnictwa. 

W tych warunkach w 1939 r. w ZSRR 
zdecydowano się postawić na rozwój dwusil¬ 
nikowych wielozadaniowych myśliwców da¬ 
lekiego zasięgu, o dużej manewrowości (któ¬ 
rych prekursorem był projekt lekkiego krą¬ 
żownika powietrznego LK-2 Grochowskiego), 
zamawiając je w kilku biurach konstrukcyj¬ 
nych (m.in. W. M. Perlakowa, A. I. Mikoja- 
na, N. N. Polikarpowa, A. S. Jakowlewa, S. A. 
Koczergina i P. D. Gruszina), ale to już inna 
historia... 

Próby stworzenia samolotu tej klasy w in¬ 
nych krajach, również zakończyły się niepo¬ 
wodzeniem. Za każdym razem, krążownik 
powietrzny, okazywał się cięższy od bombow¬ 
ca. Niewielkich serii doczekał się jedynie ja¬ 
poński samolot Mitsubishi G6M1, powstały 
na bazie dwusilnikowego bombowca dalekie¬ 
go zasięgu G4M1 (Btrtty) oraz amerykański 
YB-40, oparty o czterosilulkowy bombowiec 
ciężki Boeing B-17 FlyingFonms. 9 
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tyjskiej, O ile w kampanii afrykańskiej używa¬ 
no czołgów Matilda i Yalentine , wozy o podob¬ 
nych właściwościach i możliwościach bojowych, 
ale pochodzące od różnych producentów, to 
w czasie działań na kontynencie europejskim 
armijne brygady czołgów wyposażono w nowy, 
bardzo udany wóz tej klasy, Churchill. 

INFANTRY TANK 
MK IV A22 CHURCHILL 

We wrześniu 1939 r. stocznia Harland & Wolf 
Company (dziś Harland and Wolf Heavy In¬ 
dustries) z Belfastu zaproponowała Minister¬ 
stwu Zaopatrzenia opracowanie i budowę no¬ 
wego, potężnego czołgu piechoty. Założenia je¬ 
go budowy bazowały na doświadczeniach I woj¬ 
ny światowej. Dokładnie w tym samym czasie 
z inicjatywy Winstona Churchilla powołano 
Special Vehicle Development Committee (ko¬ 
mitet ds. opracowania pojazdów specjalnych), 
tworzony przez grupę zasłużonych konstruk¬ 
torów wozów bojowych, którzy projektowali 
pierwsze brytyjskie czołgi. Na ich czele stanął 
ppłk sir Albert Stern, a w skład komitetu we¬ 
szli: sir William Tritton, sir Eustace Tennyson 
D’Eyncourt, gen. mjr sir Ernest Swinton, mjr 
Walter Gordon Wilson, Kenneth Symes i Har- 




CZ OŁGI BRYTYJSKIE. 

^4 DROD22 DO C20Ł01S 


Wielka Brytania do końca II wojny światowej stosowała podział na czołgi pie¬ 
choty (samodzielne brygady czołgów Churchill) i na czołgi do działań manew¬ 
rowych w przestrzeni operacyjnej ( Cromwell, Centaur , Comet, Challenger, 
a przede wszystkim amerykańskie Shermany w dywizjach pancernych). 
Do samego końca wielkiego konfliktu w 1945 r. nie pojawił się jeden typ 
uniwersalnego czołgu średniego. Udało się to dopiero po wojnie, kiedy do 
uzbrojenia wprowadzono czołg Centurion. 

MICHAŁ FISZER II JERZY GRUSZCZYŃSKI 


W p e wszystkich innych krajach 
w toku drugiej wojny świato¬ 
wej podział ten zaniknął. Stany 
Zjednoczone produkowały je¬ 
den uniwersalny typ czołgu — M4 Skerman, 
wykorzystywany i do wsparcia piechoty (w sa¬ 
modzielnych batalionach) i do działań ma¬ 
newrowych w. głębi operacyjnej (w dywizjach 
pancernych). W ZSRR produkowano czoł¬ 
gi średnie T-34 używane do wsparcia piecho¬ 
ty (w samodzielnych brygadach) oraz do dzia¬ 
łań manewrowych w głębi taktyczno-operacyj¬ 
nej (w korpusach pancernych) i do działań ma¬ 
newrowych w przestrzeni operacyjno-strate¬ 
gicznej (w armiach pancernych). W obu tych 
krajach wprowadzono cez do uzbrojenia czołgi 
ciężkie przełamania obrony wroga. 

Nawet w niemieckim misz-maszu w dzie¬ 
dzinie eksploatacji dziesiątek typów pojazdów 
pancernych o różnorodnym przeznaczeniu też 
można było dostrzec pewną prawidłowość, choć 
poziom różnorodności sprzętu nie miał sobie 
równych w skal i światowej, ani przedtem, ani po¬ 
tem. Do wsparcia piechoty — Sturmgeschutz III, 
a później Sturmgeschutz IV. No i jeszcze cięż¬ 


kie wozy przełamania Brummbdr i Sturmtiger. 
A jako czołgi średnie w dywizjach pancernych 
do działali manewrowych — Panzer 111 i Pan¬ 
zer [V, a później Panzer IV i Panzer V Panther. 
No i jeszcze czołgi ciężkie do wsparcia czołgów 
średnich, Panzer VI Tiger i Konigstiger (tę samą 
rolę w ZSRR dla odmiany odgrywały ciężkie 
działa samobieżne), nie mówiąc już o licznych 
typach niszczycieli czołgów. 

Czołgi piechoty, to brytyjska specjalność. 
Ciężkie powolne wozy bojowe torujące drogę 
nacierającym żołnierzom do końca II wojny 
światowej były w uzbrojeniu jedynie armii bry^ 


ry Ricardo. Grupę, ze względu na ich doświad¬ 
czenie, oficjalnie nazwano „The Old Gang” 
(smry gang), stąd projektowane przez nich wo¬ 
zy oznaczono TOG, właśnie od tego skrótu. 

Oba kierunki prac, w wyniku których po¬ 
wstały czołgi Harland & WoLf A20 oraz i he 
Old Gang TOG-1 i jego ulepszona wersja 
TOG-2, okazały się być jednak ślepą uliczką. 
W jednym i drugim przypadku konstrukto¬ 
rzy przesadzili. Chcąc uzyskać bardzo odporne 
i silnie uzbrojone wozy bojowe, zaprojektowali 
oni wyjątkowo nieruchliwe lądowe pancerniki 
o dużej masie. Takie wozy byłyby zupełnie nie- 
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przydatne na polu walki. Jedyny prototyp A20 
powstał w połowie 1940 r. i okazało się, że przy 
masie przekraczającej 371 jego 300-konny sil¬ 
nik jest zbyt słaby, by wóz mógł osiągnąć zało¬ 
żoną prędkość maksymalną 16 km/h. Budowy 
drugiego prototypu nie ukończono, a trzecie¬ 
go i czwartego - anulowano. Prototyp TOG-1 
zbudowany przez firmę William Foster & Co 
z Lincoln, budującą na co dzień maszyny rol¬ 
nicze, dostarczono w październiku 1940 r. Po¬ 
prawiony prototyp TOG-2 skierowano na pró¬ 
by w marcu 1941 r. Ten ostatni wóz był wprost 
gigantyczny - ważył 81,5 t. Stało się jasne, że ża¬ 
den z nich nie rokuje nadziei na powodzenie. 

Niezależnie od tego, w czerwcu 1940 r., 
opracowano wymagania taktyczno-techniczne 
na pomniejszony wóz A-20, oznaczony A22 
Infantry Tank Mk IV. Na spotkaniu Komisji 
Czołgowej 7 czerwca podjęto pierwszą decyzję 
o anulowaniu zamówienia na 100 czołgów pie¬ 
choty A20, który zdecydowanie nie spełnił wy- 


dawno na dyrektora Departamentu Czołgów 
i Transportu w Ministerstwie Zaopatrzenia, Al¬ 
bert A. M. Durrant, szef techniczny Zarządu 
Transportu Miejskiego w Londynie, Harry J. S. 
Moyses z Birmingham Railway Carriage and 
Wagon Company (BRC&W), gen. mjr John S. 
Crawford, dyrektor Departamentu Mechani¬ 
zacji z Ministerstwa Zaopatrzenia, gen. mjr Vy- 
vyan V. Pope, Dyrektor Departamentu Mecha¬ 
nizacji Ministerstwa Wojny i gen. bryg. Doug¬ 
las H, Pratt, dowódca 1. Armijnej Brygady 
Czołgów (piechoty). W czasie tego spotkania 
komisja dyskutowała nad projektem wymagań 
na nowy czołg piechoty, któremu przydzielono 
oznaczenie A22. Tyle wersja oficjalna. 

Natomiast w pamiętnikach Winstona S. 
Churchilla, ówczesnego premiera Wielkiej Bry¬ 
tanii, który właśnie objął swój urząd, można 
znaleźć dodatkowe informacje. Wyjaśnia to 
wiele spraw. Na przykład, skąd wziął się upór, 
by wprowadzić do produkcji trzeci typ czołgu 


nego A20 doskonale przemawiał do premiera 
Wielkiej Brytanii. Wspomina on, że 11 czerwca 
zorganizował on spotkanie w swoim gabinecie, 
w którym uczestniczyli: Sir P. James Grigg, 
podsekretarz stanu w Ministerstwie Wojny, 
gen. mjr Laurence Carr, asystent szefa Sztabu 
Imperialnego, Robert J. Sinclair, dyrektor ge¬ 
neralny ds. wymagań na sprzęt dla wojsk lą¬ 
dowych w Ministerstwie Wojny, Herbert Mor- 
rison, Minister Zaopatrzenia, Peter F. Bennett, 
dyrektor generalny ds. czołgów i transportu 
w Ministerstwie Zaopatrzenia, Sir Walter Lay- 
ton, dyrektor ds. programów rozwojowych 
w Ministerstwie Zaopatrzenia i gen. mjr John S. 
Crawford, dyrektor Departamentu Mechani¬ 
zacji z Ministerstwa Zaopatrzenia. Celem tego 
spotkania było omówienie programu produk¬ 
cji czołgów brytyjskich. Jak wspomina Chur¬ 
chill, wówczas w Wielkiej Brytanii (na wy¬ 
spach macierzystych) pozostało mniej niż 100 
czołgów i pilnie trzeba było uzupełnić stra- 



Czołg A-20 miał być powolnym, silnie opancerzonym pojazdem, zdolnym do pokonywania szerokich okopów i uzbrojonym w armatę 40 mm. 


magań wojska, ale następcy wówczas nie było, 
jedynie padła sugestia, by podjąć opracowa¬ 
nie czołgu, powstałego jako rozwinięcie lżej¬ 
szego wozu A20. Był to jednak bliżej nie spre¬ 
cyzowany pomysł. Komisja Czołgowa była no¬ 
wym ciałem, powołanym 29 maja 1940 r. jako 
międzyresortowy organ doradczy, ale decyzje 
którego w praktyce realizowało Ministerstwo 
Zaopatrzę ni a, od powiadaj ące za dos tawy uzbro¬ 
jenia i sprzętu dla wojsk brytyjskich. Co cieka¬ 
we, wspomniane spotkanie komisji 7 czerwca, 
na którym podjęto tak ważne decyzje, zapadło 
zanim brytyjski Parlament zatwierdził kompe¬ 
tencje Komisji Czołgowej, co nastąpiło dopie¬ 
ro i 1 czerwca. Jak widać, wszystko się wówczas 
działo dość szybko. Pierwsze oficjalne spotka¬ 
nie Komisji Czołgowej odbyło się 24 czerwca, 
pod przewodnictwem sir Alexandra Rogera, 
byłego prezesa Birmingham Smali Atms Com¬ 
pany Ltd (BSA), W składzie komisji był też 
Geofłrey Burton, były wiceprezes Daimler Mo¬ 
tor Company (brytyjskiej firmy powiązanej 
z niemieckim Daimlerem) wyznaczony nie- 


piechoty, podczas gdy ogólna rekomendacja 
Ministerstwa Wojny była taka, by skoncentro¬ 
wać się raczej na produkcji czołgów szybkich? 
Takie właśnie czołgi były potrzebne do działań 
w Afryce Północnej, a po upadku Francji to był 
teraz jedyny teatr działań wojennych, na którym 
Wielka Brytania toczyła działania na lądzie. 

.Ale W. S. Churchill miał własne pomysły. 
Jednym z nich było posiadanie ciężkiego czoł¬ 
gu przełamania, który mógłby być użyty do 
rozbi jan ta zorganizowanej obrony przećiwnika. 
I to niezależnie od „zwykłych” czołgów piecho¬ 
ty. Taki czołg byłby przydatny również w obro¬ 
nie, operując jako silnie uzbrojony, samobież¬ 
ny bunkier. Jednakże czołgi, które mniej więcej 
wpisywały się w tę koncepcję, czyli A20, TOG-1 
i TOG-2, okazały się zbyt ciężkie i miały zbyr 
słabe silniki, które zupełnie nie dawały sobie 
z nimi rady Napęd i niezbyt udany układ prze¬ 
niesienia mocy zamieniał te wozy nie w samo¬ 
bieżne, ale wręcz w stacjonarne bunkry, nie 
wiedzieć po co na gąsienicach i kołach. Dlatego 
pomysł budowy uproszczonego i dopracowa¬ 


ty poniesione we Francji. W opinii premiera, 
wszystkie czołgi będące w produkcji i w posia¬ 
daniu Wielkiej Brytanii okazały się zbyt mało 
odporne na ogień niemieckich dział. Dlatego 
Churchill uznał, że należy podjąć budowę no¬ 
wego czołgu, znacznie bardziej odpornego na 
ostrzał ówczesnych niemieckich dział przeciw¬ 
pancernych i czołgowych. Przewidywał on, te 
niemiecka inwazja na Wielką Brytanię nastą¬ 
pi jesień h 1940 n, lub co bardziej prawdopo¬ 
dobne ~ wiosną 1941 r. Jesienią trzeba by się 
bronić tym co jest, ewentualnie tym, co zosta¬ 
nie do tego momentu wyprodukowane, w ra¬ 
mach dotychczasowych typów. Ale na wiosnę 
należy do uzbrojenia wprowadzić nowy czołg, 
o silnym opancerzeniu i uzbrojeniu, który bę¬ 
dzie górował nad niemieckimi czołgami i nad 
niemieckim arsenałem broni przeciwpancer¬ 
nej. Zgodnie z tą logiką, nowy czołg musiał być 
gotowy do wiosny 1941 r., w dodatku musiał 
być już wyprodukowany w odpowiedniej ilo¬ 
ści. Churchill podjął decyzję - do końca mar¬ 
ca 1941 r. zakłady produkcyjne musi opuścić 
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2 Czołg ciężki T0G4 charakteryzował się niewielką mobilnością, był wyposażony w wieżę czołgu Matilda II z dzia¬ 


łem 40 mm i był dostosowany do przewożenia kilku żołnierzy. 


500 wozów nowego typu. Jedyną szansą na re¬ 
alizację tego pomysłu było takie przeprojek¬ 
towanie AZO, by na jego bazie powstał czołg 
dość łatwy w produkcji, a zarazem na tyle sil¬ 
ny (pod względem opancerzenia i uzbrojenia), 
by dominować na polu walki wśród niemiec¬ 
kich wozów bojowych. Prędkość była wtórna, 
nie planowano bowiem prowadzenia głębo¬ 
kich zagonów pancernych na polach Yorkshire, 
Hampshire czy Kentu, lecz zdecydowane wspar¬ 
cie działań obronnych po niemieckiej inwazji. 
W istocie więc nie chodziło o czołg piechoty, 
który miał wejść do produkcji obok dwóch ty¬ 
pów już przyjętych do uzbrojenia i produko¬ 
wanych jeszcze przez kilka lat (Al2 Matilda II 
do sierpnia 1943 r., Vakntine zaś do stycznia 
1944 r.). W zamyśle premiera miał to być czołg 
ciężki do rozbicia niemfeckiego ataku. I taka 
jest prawdziwa geneza czołgu A22 Churchill 

Kiedy tylko 24 czerwca 1940 r. przedys¬ 
kutowano wymagania na czołg A22, premier 
Winston S. Churchill podjął ostateczną de¬ 
cyzję. Na początku lipca wydał on nakaz pro¬ 
dukcji 500 czołgów A22 z terminem realiza¬ 
cji do końca marca 1941 r. Wówczas było to 
być albo nie być Wielkiej Brytanii. 6 lipca po¬ 
nownie zebrała się Komisja Czołgowa, by prze¬ 
dyskutować sposób realizacji wspomnianej de¬ 
cyzji. Warto tu dodać, że wielu członków ko¬ 
misji, a zwłaszcza wojskowych nie rozumiało, 
po co należy podjąć prace nad trzecim typem 
czołgu piechot)', skoro w produkcji są już (bądź 
wkrótce będą) dwa typy wozów tej klasy, choć 
w zupełności wystarczyłby jeden, Nie wiedzie¬ 
li, że nowy czołg piechoty miał specyficzną ro¬ 
lę do spełnienia. Dodajmy, że produkcja 500 
wozów w tak krótkim terminie miała dotyczyć 
pojazdu, który nie został jeszcze zaprojektowa¬ 
ny, a na który istniały jedynie wymagania tak¬ 
tyczne-techniczne’ 

Na czele zespołu konstrukcyjnego stanął 
dyrektor biura konstrukcji pancernych państ¬ 
wowego przedsiębiorstwa zbrojeniowego Ro- 
yal Wdo lwich Arsenał, dr Henry E. Mcrrku 

l jś* ^ ^-N - ' - : 


Królewski Arsenał Woolwich mieścił się nad 
rzeką Tamizą, na południowo-wschodnich 
przedmieściach Londynu. Produkowano tu 
uzbrojenie dla wojska od 1671 r. do 1994 r. 
W XX wieku prowadzono prace studyjne i kon¬ 
cepcyjne związane z rozwojem różnych typów 
uzbrojenia, produkowanych następnie przez 
prywatne firmy. 

Do produkcji nowego czołgu wybrano fir- 
mę^atuthall Motors Ltd. z siedzibą w Luton, 
po północno-zachodniej stronie Londynu, kon¬ 
trakt z tą firmą wynegocjowano do 22 lipca 
1940 r. W tym czasie Yickers-Armstrong Ltd 


z Newcastle rozkręcał produkcję czołgów pie¬ 
choty Valentine, firmaNufficld Mechanizations 
and Aero Ltd. z Birmingham przygotowywa¬ 
ła się do produkcji czołgu szybkiego Cnmder, 
Vulcan Foundry z Newton-le-Willows zaś na¬ 
leżąca do koncernu English Electric produ¬ 
kowała pełną parą czołgi piechoty Matilda IL 
Podobnie było z innymi dostępnymi produ¬ 


centami, od firm motoryzacyjnych po stocz¬ 
nie i warsztaty kolejowe, na przykład Leyland 
Motors z Leyland produkował czołgi szybkie 
Copemnter. 

Firmę Vauxhall założył szkocki inżynier 
Alexander Wilson w 1857 r., jej pierwsza sie¬ 
dziba znajdowała się w przemysłowej dzielni¬ 
cy Londynu Vauxhall, stąd nazwa. Początkowo 
firma produkowała pompy i pomocnicze silni¬ 
ki na potrzeby marynarki wojennej i handlo¬ 
wej. W 1903 r. wyprodukowano tu pierwszy 
samochód. Dwa lata później przeniesiono za¬ 
kład do Luton pod Londynem, bo w Vauxhall, 
niemal w centrum Londynu, zrobiło się za cia¬ 
sno. Produkcja rozwijała się dobrze, ale w kry¬ 
zysie, jaki nastąpił w sprzedaży samochodów po 
I wojnie światowej zaczęto poszukiwać partne¬ 
ra strategicznego i firma Vauxhall Motors Ltd. 
została wykupiona przez amerykański koncern 
General Motors Corporation w 1925 r. Firma 
istnieje do dziś i produkuje samochody osobo¬ 
we pod swoją marką, ale jednocześnie produ¬ 
kuje różne modele firmy Opel (którego wła¬ 
ścicielem jest również General Motors) na ry¬ 
nek brytyjski. 

Projektowanie nowego czołgu było prowa¬ 
dzone w Luton pod kierunkiem dr. Henry E. 
Merritta z Royal Woolwich Arsenał, przy współ¬ 
pracy grupy konstruktorów z Królewskiego Ar¬ 
senału z konstruktorami Vauxhall Motors, kie¬ 
rowanymi z kolei przez Charlesa E. Kinga, 
głównego konstruktora tej firmy w latach 1920— 
-1950. Aby przyśpieszyć opracowanie nowe¬ 
go czołgu, w sierpniu 1940 r. do Luton dostar¬ 
czono prototyp A20E1, który miał posłużyć ja¬ 
ko wzorzec do projektowania jego pomniejszo¬ 


nej i uproszczonej wersji. W elekcie prac nad 
uproszczonym A20 powstał wóz o dość prostej 
konstrukcji, l kadłubem w kształcie dość wą¬ 
skiego i relatywnie wysokiego pudelka, po bo¬ 
kach którego zamontowano zawieszenie i cały 
układ jezdny wozu. Całość była ukierunkowa¬ 
na na łatwość produkcji, tak by szybko zapro¬ 
jektowany czołg mógł - zgodnie z pierwotny-; 



Czołg superciężki T0G-2 pad wieloma względami był podobny do czołgu T06-1, zasadnicze uzbrojenie stanowiła 
armata 76,2 mm. 
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S Churchill II - w celu zmniejszenia kosztów produkcji usunięto w nim haubicę zamontowaną w kadłubie, a w to miejsce zaś zabudowano karabin maszynowy. 


mi założeniami - schodzić z taśm produkcyj¬ 
nych począwszy od marca 1941 r. 

Zawieszenie zaczerpnięto z wozu A20. Za¬ 
stosowano w nim jedenaście małych metalo¬ 
wych kół nośnych zawieszonych na wahaczach 
wleczonych ze sprężynami amortyzującymi. 
Dziewięć z nich miało kontakt z podwoziem, 
pierwsze i ostatnie zaś podpierało gąsienice 
w przypadku pokonywania dużych nierówno¬ 
ści terenu. W istocie na jednej osi osadzono po 


dwa koła nośne. Każda para kół nośnych była 
amortyzowana czterema sprężynami, osadzo¬ 
nymi jedna wewnątrz drugiej. Od góry gąsie¬ 
nica była utrzymywana nie na rolkach, ale na 
specjalnych ślizgaczach, jak w czołgach z I woj¬ 
ny światowej. Gąsienica biegła bardzo wyso¬ 
ko, co miało poprawić zdolność do pokonywa¬ 
nia terenu. Praktycznie, znów wzorem wozów 
z I wojny światowej, górna część gąsienicy bie¬ 
gła na wysokości górnej krawędzi kadłuba. 



Czołg ciężki Churchill VII otrzymał szerszy kadłub, znacznie pogrubione opancerzenie oraz został uzbrojony 
w armatę 75 mm. 


Dzięki temu prześwit gąsienicy był bardzo wy¬ 
soki, co w połączeniu z dodatkowymi kołami 
nośnymi miało umożliwić pojazdowi pokony¬ 
wanie wysokich przeszkód i głębokie rowy. Na¬ 
pęd czołgu stanowił silnik opracowany przez 
konstruktorów firmy Vauxhall. Po prostu uz¬ 
nano, że żaden z dostępnych silników różnego 
pochodzenia nie ma wystarczającej mocy. Obli¬ 
czono, że minimalna wymagana moc dla wozu 
o masie ponad 35 t to 350 KM. Nawet w ta¬ 
kim przypadku prędkość maksymalna miała 
być ograniczona do 22-25 km/h, ale od czołgu 
piechoty nie wymagano więcej. 

Wobec braku odpowiedniego silnika, po¬ 
stanowiono go opracować. Było to szaleńcze 
wprost wyzwanie w sytuacji, kiedy czas naglił, 
nowa jednostka napędowa musiała powstać 
w nieprawdopodobnie krótkim czasie. Mściło 
się to, że w okresie międzywojennym, a tak¬ 
że na początku wojny w Wielkiej Brytanii nie 
podjęto prac nad wyspecjalizowanym silnikiem 
czołgowym. Teraz trzeba było zastosować roz¬ 
wiązanie prowizoryczne. Za podstawę do opra¬ 
cowania wzięto sześciocylindrowy silnik rzędo¬ 
wy firmy Bedford stosowany w samochodach 
ciężarowych. Dwa takie silniki zostały połą¬ 
czone poziomo, miskami olejowymi do siebie 
i w ten sposób powstał 12-cylindrowy silnik 
płaski, w tzw. układzie bokser. Całkowicie no¬ 
wą skrzynię korbową opracowano w ten spo¬ 
sób, by do każdego wykorbienia na wale kor¬ 
bowym podłączyć po dwa koibowody z prze¬ 
ciwnych stron. Skrzynię korbową odlano z że¬ 
liwa w dwóch połówkach, łączonych w środku 
śrubami. Cylindry wykonano też z żeliwa, a je¬ 
dynie ich głowice ze stali molibdenowej, jedy¬ 
nie tłoki były aluminiowe. Wykorzystanie dość 
„przestarzałych” materiałów było spowodowane 
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tym, że stopy wysokiej jakości w całości wchła¬ 
niał przemysł silników lotniczych. Silnik miał 
łączną pojemność 21,31 i dawał moc 350 KM 
przy 2200 obr./min. O dziwo, mimo że prace 
nad silnikiem trwały trzy miesiące, na stano¬ 
wisku badawczym spisywał się on przyzwoicie 
i wkrótce udało się wyeliminować różne jego 
wady. Silnik współpracował początkowo z pię- 
dobiegową skrzynią biegów Merritt-Brown 


wykorzystano haubicę 76,2 mm, zamontowa¬ 
ną na lewo od kierowcy, w kadłubie. Haubica 
miała ograniczone pole ostrzału, ale nie miało 
to znaczenia, służyła bowiem do niszczenia sta¬ 
cjonarnych obiektów, przed nacierającymi od¬ 
działami wspieranymi przez czołgi A22. Po¬ 
dobne rozwiązanie zastosowali Francuzi na swo¬ 
im czołgu Char B1 i Amerykanie w wozie Me¬ 
dium Tank M3 Lee . Jednakże coś, co w teorii 



2 Churchill został wprowadzony do walki bez przeprowadzenia odpowiednich testów polowych, dlatego jego debiut 
bojowy był nieudany. Pierwszą poważną zmianą było wprowadzenie armaty 57 mm. 


umieszczoną z tyłu, gdzie znalazło się też sprzę¬ 
gło i układ przeniesienia mocy na tylne koła 
napędowe. Po wyprodukowaniu setki czołgów 
zamieniono ją na ulepszoną, czterobiegową. 
Przednie koła były napinające, ale dla lepsze¬ 
go prowadzenia gąsienicy także wyposażono je 
w zęby. Boki kadłuba miały dodatkowe skrzy¬ 
nie pancerne wchodzące do wewnątrz gąsienic, 
powyżej wahaczy, a poniżej górnej części gąsie¬ 
nicy. W ten sposób powstała mocna konstruk¬ 
cja, a pancerz boczny był podwójny, na bokach 
skrzynek w gąsienicach i na bokach zasadniczej 
części kadłuba. Ciekawą cechą A22 było za¬ 
stosowanie jednocylindrowego silnika Delco- 
-Remy służącego jako pomocnicza jednostka 
napędowa, do zasilania 12-voltowej instalacji 
elektrycznej na postoju. Kadłub wozu był nito¬ 
wany, a niemal wszystkie jego ściany były pio¬ 
nowe, co zmniejszało efektywność dość silne¬ 
go pancerza. Pancerz czołowy czołgu wynosił 
aż 102 mm na kadłubie, ściany wieży zaś mia¬ 
ły grubość 89 mm. Boki kadłuba były opance¬ 
rzone płytami o grubości 76,2 mm, tylna ścia¬ 
na zaś - 25 mm. Dach i podłoga miały gru¬ 
bość 16 mm. 

Czołg miał dość niezwykłe uzbrojenie, ale 
w owym czasie niektóre wozy posiadały takie 
właśnie rozwiązania. Otóż, na czołgu zastoso¬ 
wano oddzielne uzbrojenie do walki z wozami 
bojowymi przeciwnika i oddzielne do niszcze¬ 
nia umocnień polowych oraz punktów ognio¬ 
wych wroga. Pierwsze zadanie wypełniała ar¬ 
mata przeciwpancerna 40 mm umieszczona 
w obrotowej, dwuosobowej wieży posadowio¬ 
nej na kadłubie. Do drugiego, zadania natomiast 


byłe?dobre, w praktyce się nie sprawdziło. Hau¬ 
bica mogła być poruszana w pionie na kąt +9° 
i — 5°. Tak niewielki kąt podniesienia haubicy 
o prędkości wylotowej pocisku jedynie 200 m/s 
ograniczał zasięg strzału z tego działa do 2400 m. 
Poruszana elektrycznie wieża miała wszystkie 
ściany odlane jako całość (o kształcie niesymetry¬ 
cznego siedmiokąta), do której nitowano dach. 

W końcu sierpnia zasadniczy projekt czoł¬ 
gu był gotowy i we wrześniu przystąpiono do 
budowy makiety. Inspekcję makiety przepro¬ 
wadzono 25 listopada 1940 r., a już 5 grud¬ 
nia, zanim jeszcze powstał pierwszy egzemplarz 
czołgu A22, złożono zamówienie na 485 czoł¬ 
gów, z terminem wykonania do końca marca 
1941 r. Aby przyśpieszyć produkcję, włączo¬ 
no do niej wiele innych zakładów, które miały 
wykonywać montaż końcowy czołgów na pod¬ 
stawie dokumentacji dostarczonej przez Vaux- 
hall Motors Ltd. Natomiast poszczególne ele¬ 
menty zamówiono u wielu poddostawców. Sam 
Vauxhali Motors miał wykonać tylko 75 czoł¬ 
gów, pozostałe zaś miały powstać w firmach; Bir¬ 
mingham llailway Carriagc and Wagon Com¬ 
pany (BRC&W) -70 czołgów; Metropolitan 
Cammeli Carnage and Wagon Company 
(MCCW) z Birmingham - 70 czołgów; Ley- 
land Motors Ltd. z Leytand - 70 czołgów; 
Dennis Brothers Ltd z Guildford - 75 czoł¬ 
gów; Broom Wadę Ltd z High Wycombe 
— 50 czołgów' i Newton, Cham bers & Co. 
z Thorncliffe - 75 czołgów. 

Pierwsze dwie były firmami kolejowymi 
produkującymi tabor, kolejne dwie - firmami 
samochodowymi, produkującymi (odpowied¬ 
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nio) samochody ciężarowe i specjalistyczne* 
przedostatnia - produkowała pompy o dużej 
wydajności i podobne akcesoria, ostatnia zaś 
firma to zakład metalurgiczny. 

Już 21 grudnia zamówienie to zwiększo¬ 
no do 1500 wozów, z czego większość miały 
wykonać macierzyste zakłady Vauxhall, ale do 
produkcji czołgów A22 włączono też stocznię 
Harland & Wolff z Belfastu w Irlandii Pół¬ 
nocnej (70 czołgów) oraz dwie firmy taboru ko¬ 
lejowego: Gloucester Railway Carriage & Wa¬ 
gon Company (GRC&W) i Beyer, Peacock 
and Company z Gorton pod Manchesterem 
(75 wozów). Całe to wielkie zamówienie także 
złożono przed ukończeniem prototypu, który 
pojawił się dopiero dwa dni później, 23 grud¬ 
nia 1940 r. Był to wóz z macierzystej firmy 
Vauxhall, w styczniu zaś swoje pierwsze wozy 
wykonały też MCCW, BRC&W, Harland & 
Wolff i Leyland. Wspomniane pojazdy przeszły 
próby fabryczne w styczniu 1941 r. Wkrótce 
też kończono kolejne pojazdy, więc pierwsze 
dwa zostały w Luton w dyspozycji Vauxhalla, 
pozostałe zaś rozdysponowano pomiędzy różne 
wojskowe ośrodki doświadczalne, w tym Me- 
chanization Experimental Establishment (MEE) 
z Farnborough i Bovington Camp, gdzie znaj¬ 
dował się główny ośrodek Royal Armoured 
Corps. W tym ostatnim ośrodku czołgi pod 
względem jezdnym testowano w Armoured 
Fighting Vehicles School, ich uzbrojenie zaś 
w Gunnery School w nieodległym Lulworth. 
Próby prowadzono do marca 1941 r., ujawnia¬ 
jąc liczne wady pośpiesznie opracowanych po¬ 
jazdów. 

Obawa przed inwazją była tak silna, że 
Churchill nakazał budowę przynajmniej 100 
czołgów do końca maja, niezależnie od stwier¬ 
dzonych usterek i kolejnych 400, już poprawio¬ 
nych, do końca sierpnia 1941 r. Wywołało to 
sprzeciw niektórych członków Komisji Czoł¬ 
gowej, a także wyższych rangą dowódców woj¬ 
skowych, decyzja o budowie 100 bezużytecz¬ 
nych wozów wydawała się być bowiem, deli¬ 
katnie mówiąc, nieprzemyślana. Wszyscy skła¬ 
niali się ku opinii, że czołgi należy najpierw 
dopracować, a dopiero później kierować je do 
produkcji, a niektórzy uważali nawet, że należy 
całkowicie porzucić pomysł produkcji A22, na 
rzecz zwiększenia produkcji sprawdzonych wo¬ 
zów Al 2 Matilda II, które wcale nie były takie 
złe. Premier byl jednak nieugięty i A22 wszedł 
do produkcji seryjnej w maju 1941 r. 

Zgodnie z przewidywaniami pierwsze czoł¬ 
gi (do drugiej połowy czerwca 1941 r. zbudo¬ 
wano jedynie 14 wozów seryjnych) sprawia¬ 
ły niewyobrażalną ilość kłopotów. Zawodziło 
w nich dosłownie wszystko. Pękały zarówno 
stalowe koła nośne, jak i sprężyny amortyzują¬ 
ce, obciążeń nie wytrzymywały gąsienice. Za* 
wodziły skrzynie biegów i niedobadane silniki, 
w których pękały głowice cylindrów. Zawie¬ 
szenie było bardzo twarde i powodowała silne 
wstrząsy w czasie jazdy, powodując uszkodzenia 
niemal wszystkich agregatów czołgu. Inżynie¬ 
rowie uważali, że wiele problemów można łat¬ 
wo rozwńązać poprzez montaż kół nośnych 
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Sformowano 31. Armijną Brygadę Czołgów, 
w skład której weszły dwa ostatnie pododdzia¬ 
ły (9 lh i 10 th RTR) oraz batalion terytorialny 
I4l 5t RTR. Kolejną była 25. Armijna Brygada 
Czołgów, sformowana z batalionów terytorial¬ 
nych: 43 cd , 49 th i 51 st RTR Ta ostatnia jednos¬ 
tka stacjowała do grudnia 1944 r. w Wielkiej 
Brytanii, po czym została rozwiązana nie bio¬ 
rąc udziału w walkach. 

Jedną z pierwszych jednostek wyposażoną 
we wczesne wersje czołgów Churchill była 
kanadyjska 1. Armijna Brygada Czołgów, skła¬ 
dająca się z 11., 12. i 14. Batalionu Czołgów 
(noszących dodatkowe nazwy, odpowiednio: 
„Ontario Regiment”, „Three Rivers Regiment” 
i „Calgary Regiment”). Owa trzecia sformo¬ 
wana brygada była pierwszą, która wzięła ud¬ 
ział w walkach. Stało się to w toku operacji 
„Jubilee”, 19 sierpnia 1942 r., w dniu alianckie¬ 
go „próbnego” desantu pod Dieppe, w północ¬ 


z bandażami gumowymi w miejsce kół cał¬ 
kowicie stalowych, ale guma była wówczas 
w Wielkiej Brytanii towarem deficytowym i nie 
było takiej możliwości, by użyto ją w więk¬ 
szych ilościach w produkcji czołgów A22. Do¬ 
datkowo produkcja haubic 76,2 mm nie na¬ 
dążała za wytwarzaniem czołgów, więc część 
z nich wykonano z drugim karabinem maszy¬ 
nowym BESA 7,92 mm w miejsce haubicy 
w kadłubie. Odmiana z haubicą, armatą 40 mm 
w wieży i sprzężonym z nią karabinem BESA 
oznaczono InfantryTank Mark IV A22 Chur¬ 
chill Mk I, bez haubicy zaś, z armatą 40 mm 
i dwoma karabinami BESA - A22 Churchill 
Mk II. Tę ostatnią wersję produkowano z ko¬ 
nieczności, po prostu z braku haubic. W rezul¬ 
tacie zbudowano jedynie 303 wozy Churchill 
Mk I z haubicą i aż 1127 Churchill Mk II bez 
haubicy z dwoma karabinami maszynowymi. 
Te ostatnie wozy miały dość słabe uzbrojenie 
jak na czołg tej wielkości i masy, dysponując 
praktycznie tym samym działem o małej mo¬ 
cy pocisku odtamkowo-burzącego co pozo¬ 
stałe czołgi piechoty, Al 2 Matilda i Valentine . 
Praktycznie przewaga A22 Churchill polegała 
jedynie na nieco silniejszym opancerzeniu, ale 
poza tym wóz ze swoimi licznymi usterkami 
nie był w stanie zastąpić dotychczas produko¬ 
wane, sprawdzone i dopracowane czołgi. 

Pierwszą jednostką wyposażoną w czołgi 
A22 Churchillbyl 12 . Batalion Czołgów (12 th Ro- 
yal Tank Regiment), stacjonujący w Rufford Ab- 
bey w Lancashire, który pierwsze wozy w wers¬ 
ji Mk I otrzymał w połowie czerwca 1941 r. 
Drugim był 9. Batalion Czołgów (9 th RTR) ba¬ 
zujący w Otley w West Yorkshire, dla którego 
Churchille były pierwszym typem czołgu, w ja¬ 
ki ten batalion został wyposażony. W trzeciej 
kolejności w Churchille wyposażono 10 th RTR. 
Wszystkie wspomniane bataliony były począt¬ 
kowo samodzielne, ale w październiku 1941 r. 


kadłubowego karabinu maszynowego Bosa 7,92 mm z przodu wozu. 


2 Po wielu modyfikacjach mających na celu poprawienie jakości czołg ciężki Churchill , okazał się konstrukcją całkiem 
udaną i z powodzeniem wziął udział w dalszych walkach (zbudowano 7368 sztuk). 


nej Francji. Początkowo planowano, że wsparcia 
lądującym pod Dieppe wojskom udzieli bryty¬ 
jski batalion 48th RTR wyposażony w czołgi 
Churchill trzech pierwszych wersji, ale w kwiet¬ 
niu 1942 r. zdecydowano, że w rajdzie pod 
Dieppe wezmą udział głównie wojska kanady¬ 
jskie. Dlatego brytyjski 48th RTR został za¬ 
stąpiony przez kanadyjski l4 th Army Tank Bat- 
talion, który częścią swoich sił wszedł do wal¬ 
ki na plażach pod Dieppe - 29 czołgów z 58, 
jakimi dysponował batalion. Pozostałe stanowi¬ 
ły rezerwę i pozostały na okrętach. Wszystkie 
29 wozów stracono w walkach, a część z nich 
przejęli Niemcy, przeprowadzając własne pró¬ 
by nowego brytyjskiego czołgu. Niemieckie 
raporty nie były zbyt pochlebne dla Churchilla. 
Niemcy dosłownie stwierdzili, że z techniczne¬ 
go punktu widzenia, w Churchillu nie ma nic 
godnego uwagi. W istocie, wszystkie zastosowa¬ 
ne na czołgu były dość przestarzałe: nitowane 
pancerze, pionowe ściany opancerzenia, silnik 
gaźnikowy powstały na bazie dwóch samocho- 
dowychjednosteknapędowych, dość archaiczne 
zawieszenie itd. Niemców zainteresowała nato¬ 
miast zamontowana na niektórych czołgach ar¬ 
mata 57 mm, pod względem przydatności do 
zwalczania pojazdów pancernych przeciwnika, 
skuteczniejsza od ówczesnego uzbrojenia wo¬ 
zów niemieckich. Niemcy uznali też, że choć 
pancerz czołgu jest dość gruby to jednak sa¬ 
me płyty pancerne nie są najwyższej jakości. 
Co prawda Churchill lepiej pokonywa) teren, 
niż czołgi niemieckie i nie by! tak podatny na 
ugrzęźnięde na sypkim bądź podmokłym pod¬ 
łożu dzięki swoim szerokim gąsienicom, ale 
jednocześnie odnotowano fakt, że w wielu bry¬ 
tyjskich wozach zerwały się gąsienice wskutek 
dostania się kamieni pomiędzy ich ogniwa. 

Do końca 1941 r. wyprodukowano wszyst¬ 
kie 303 wozy A22 Churchill Mk i i nieco więcej 
czołgów A22 Churchill Mk II, a ie w styczni u 
1942 r. blisko połowa z nich, która trafiła do 
jednostek, była niesprawna. W toku produk¬ 
cji prowadzonej w pierwszej połowie 1942 r. 
produkowano ^wyłącznie wozy Mk II z dwo¬ 
ma karabinami maszynowymi I armatą 40 mm 
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gicznej Babcock & Wilcox Company, znanej 
przede wszystkim z produkcji kotłów i zbiorni¬ 
ków ciśnieniowych. W nowej wieży montowano 
armatę 57 mm ze sprzężonym karabinem maszy¬ 
nowym BESA na lewo od działa (odwrotnie niż 
na dwóch pierwszych wersjach). Działo 57 mm 
miało też znacznie skuteczniejszy pocisk odłam- 
kowo-burzący, co wreszcie umożliwiło całkowitą 
rezygnację z haubicy w kadłubie, teraz drugi ka- 
rabift BESA montowano w przedniej płycie jako 
standard, a nie substytut. Czołgi takiej wersji oz¬ 
naczone A22 Churchill Mk III zaczęły opuszczać 
linie produkcyjne w kwietniu i maju 1942 r. 
Łącznie zbudowano ich 692 we wszystkich fir¬ 
mach je wytwarzających. 


w wieży. Pomijając wszelkie inne usterki, które 
stopniowo usuwano w kolejnych partiach, obec¬ 
nie uznano, że to uzbrojenie jest zbyt słabe dla 
tak ciężkiego czołgu. W 1940 r. działo 40 mm 
było w stanie zniszczyć każdy czołg przeciw¬ 
nika, ale już w 1941 r. Pan zer III i Panzer IV 
otrzymały wzmocniony pancerz. Do uzbroje¬ 
nia wojsk lądowych wprowadzono więc znacz¬ 
nie silniejsze działo 57 mm, by można było 
zwalczać nowe wersje niemieckich czołgów z od¬ 
powiedniej odległości. Zastosowanie tego dzia¬ 
ła na czołgu Churchill rozważano już od wrze¬ 
śnia 1941 r., ale produkcję działa 57 mm ce¬ 
lowo opóźniano, by nie zakłócać dobrze roz¬ 
kręconej produkcji armat 40 mm, które dobrze 
sprawdzały się w walce. 

Równocześnie z planami uzbrojenia A22 
Churchill w działo 57 mm postanowiono wy¬ 
posażyć wóz w nową, sześciokątną wieżę, wy¬ 
konaną z całkowicie spawanych, walcowanych 
płyt stalowych, mających większą odporność 
niż pancerz odlewany o tej samej grubości. Wy¬ 
stąpiły jednak znaczne trudności w znalezieniu 
odpowiedniego producenta takich wież, jako 
że technika spawania grubych płyt pancernych 
była wówczas w Wielkiej Brytanii w powija¬ 
kach. Dlatego brytyjskie czołgi tak długo miały 
pancerze nitowane - dość kuriozalne rozwiąza¬ 
nie w toku II wojny światowej. Połączenia ni¬ 
towane były mniej odporne na trafienia, a po¬ 
nadto po uderzeniu pocisku wybite nity latały 
we wnętrzu czołgu jak pociski, stwarzając wiel¬ 
kie zagrożenie dla załogi czołgu. Ostatecznie 
jednak w drugiej połowie 1941 r. produkcji 
spawanych wież dla wszystkich producentów 
Churchilla podjęła się firma Babcock Sc Wilcox 
Ltd. z Clydebank pod Glasgow, będące brytyj¬ 
skim oddziałem amerykańskiej firmy metalur¬ 


2 Zamówiono sześć prototypów czołgu ciężkiego A43 Black Prince, z których pierwszy był gotowy w maju 1945 r., 
za późno by wziąć udział w walce. 


Tymczasem na początku 1942 r. wypraco¬ 
wano wreszcie metody na usunięcie głównych 
usterek czołgu. Zmieniono układ chwytów po¬ 
wietrza do silnika, poprawiając jego przepływ 
przez przedział silnikowy, poprawiając chłodze¬ 
nie. Chwyty powietrza do gaźników zostały 
przeprojektowane tak, by wyeliminować zasy¬ 
sanie pyłu i kurzu. Zmieniono zawieszenie sil¬ 
nika na jego łożu, by zmniejszyć drgania i po¬ 
datność elementów silnika na pękanie. Wzmoc¬ 
niono i przeprojektowano wewnętrzne ramy 
kół nośnych, by zmniejszyć ich podatność na 
pękanie, podobne zmiany zastosowano w wa¬ 
haczach i sprężynach. Dzięki tym ostatnim 
zmianom udało się nieco „zmiękczyć” zawie¬ 
szenie, przez co w czołgu tak nie rzucało i trzę¬ 
sło w czasie szybkiej jazdy Szybkiej, to znaczy 
z prędkościami rzędu 15-20 km/h, czyli zbli¬ 
żonymi do maksymalnej prędkości czołgu. 
Zmiany wprowadzono też w skrzyni biegów, 
poprawiając jej niezawodność, oraz w hamul¬ 
cach bocznych układu sterowania. Dodatkowo 
na gąsienicach zamontowano szerokie błotni¬ 
ki, osłaniając je od góry i ograniczając chlapa¬ 
nie błotem na peryskopy czy inne wrażliwe ele¬ 
menty. Dodano zewnętrzne skrzynki na wy¬ 
posażenie. Zmiany te wprowadzono na no¬ 
wo produkowanych czołgach po wyprodu¬ 
kowaniu 1000 egzemplarzy, a ponadto zdecy¬ 
dowano, by poddać kompletnej przebudowie 
700 wozów, od 301 do 1000 wyprodukowa¬ 
nego pojazdu. Uznano, że pierwsze 300 pojaz¬ 
dów jest już rak zużytych, że ich przebudowa 
jest nieopłacalna. Miały one zostać wycofane 
z eksploatacji, rozebrane na czesd i przekaza¬ 
ne na złom. Dość kosztowna to była operacja - 
wyprodukować 1000 czołgów nie nadających 
się do walki, a następnie 700 z nich poddać 
dość drogiej operacji kompletnej przebudo¬ 
wy, a 300 pozostałych oddać na złom bez od¬ 
dania choćby jednego wystrzału do przeciwni¬ 
ka. Wydaje się jednak, że do tak desperackich 
działań zmusiły Wielką Brytanię okoliczności. 
Od lata 1940 r. Brytyjczycy walczyli bowiem 


W latach 1942-1945 w ramach programu Leand-Lease do Wielkiej Brytanii wysłano 17 287 czołgów średnich 
MĄSheman, tym samym był to podstawowy brytyjski czołg w czasie drugiej wojny światowej. 
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o swoje być albo nie być i każdy czołg, nawet 
najgorszy, był na wagę złota. Program przebu¬ 
dowy wczesnych wersji czołgów Churchill był 
prowadzony przez firmę Vauxhalł Motors od 
marca 1942 r., od kwietnia zaś tego roku przez 
firmę Broom & Wadę z High Wycombe pod 
Londynem, znanej z produkcji kompresorów 
i różnego rodzaju pomp. Była to kolejna firma, 
włączona do produkcji A22 Churchill 

Pierwszą jednostką, wyposażoną w dopraco¬ 
wane i zmodyfikowane czołgi w wersjach Mk I, 
Mk II i Mk III była 21. Armijna Brygada 
Czołgów (12 th , 48* i I45 th RTR). Do listopa¬ 
da 1942 r. zmodyfikowano 1205 czołgów Chur¬ 
chill nieprzebudowane zaś 247 wozów posta¬ 
nowiono wykorzystać jedynie do szkolenia. Na¬ 
tomiast czołgi opuszczające taśmy produkcyj¬ 
ne od razu wykonywano w zmodyfikowanym 
standardzie. 

CHURCHILL DOJRZEWA 

Jesienią 1942 r. trwały dyskusje na temat za¬ 
kończenia produkcji czołgu Churchill po wy¬ 
konaniu zamówionych jak dotąd 3500 eg¬ 
zemplarzy. W październiku 1942 r. wydawało 
się, że ostateczna decyzja została podjęta i fir¬ 
ma Vauxhall Motors, jako wiodący producent 
czołgów, otrzymała zawiadomienie, że po za¬ 
kończeniu produkcji Churchilli ma się przygo¬ 
tować do podjęcia produkcji czołgów szybkich 
A27 CromelL Na bazie tego ostatniego wozu 
planowano też opracowanie nowego czołgu pie¬ 
choty. Rozwiązania konstrukcyjne A22 Chur¬ 
chill uznano za zdecydowanie przestarzałe i nie- 
perspektywiczne. Niebezpieczeństwo niemiec¬ 
kiej inwazji zdecydowanie minęło, teraz nale¬ 
żało się przygotować długofalowo do przyszłej 
batalii o kontynent europejski. Perspektywa 
powrotu na kontynent skłoniła brytyjskie kie¬ 
rownictwo do podjęcia programu przezbroje- 
nia pancernych związków taktycznych do dzia¬ 
łań manewrowych w nowe czołgi szybkie A27 
Cromell brygad czołgów do wsparcia piechoty 
zaś - w perspektywiczny czołg tej Basy. Na ra¬ 
zie jednak, a mowa o jesieni 1942 r., trwała dzi¬ 
waczna sytuacja, w której jednocześnie produ¬ 
kowano na dużą skalę aż trzy typy czołgów pie¬ 
choty: Al 2 Matilda - wóz sprawdzony i nieza¬ 
wodny, ale uznany za przestarzały, zwłaszcza, że 
nie dało się go uzbroić w armatę kalibru więk¬ 
szego niż 40 mm, Valenttne który został opra¬ 
cowany z własnej inicjatywy firmy Vickers, ale 
z racji uzbrojenia go w działo 57 mm prefe¬ 
rowany na afrykańskim polu walki niż Matil¬ 
da o podobnym opancerzeniu i własnościach 
jezdnych, a także silniej opancerzony i uzbro¬ 
jony teraz w armatę 57 mm Churchill Mk III. 
Przebudowane wozy, które właśnie zaczęły się 
pojawiać w jednostkach miały większość uste¬ 
rek usuniętych, ale opinia o nieprzydatności 
czołgu do walki z powodu jego niemal już le¬ 
gendarnej zawodności, wciąż była bardzo ży¬ 
wa. Dlatego wszyscy widzieli potrzebę opraco¬ 
wania nowego czołgu piechot); do zastąpienia 
wszystkich dotąd dostarczanych typów. 

Tymczasem podjęto próbę konstrukcji no¬ 
wego działa czołgowego do niszczenia umoc¬ 


nień polowych, przeznaczonego dla czołgów 
wsparcia (Close Support ). Zastosowana na Chur¬ 
chill Mk I haubica 76,2 mm w czasie walk pod 
Dieppe okazała się całkowicie nieskuteczna. No¬ 
wa haubica powstawała jako dziwaczna hybry¬ 
da, z wykorzystaniem lufy od działa przeciw¬ 
lotniczego 95 mm, a raczej fragmentu tej lu¬ 
fy skróconego do 16,85 kalibrów, odpowied¬ 
nio zmodyfikowanego zamka i mechanizmów 
haubicy 87,6 mm (zmodyfikowana komora 
zamkowa była dostosowana do pocisku 95 mm) 
oraz oporopowrotnika działa przeciwpancerne¬ 
go 57 mm. W dodatku do tej krótkolufowej 
haubicy planowano wykorzystać scalone nabo¬ 
je z haubicy górskiej 95 mm. W wersji holo¬ 
wanej działo okazało się zawodne i wymagało 
dopracowania, więc mimo wyprodukowania 
pewnej partii nigdy nie zostało przyjęte do uz¬ 
brojenia. Natomiast odmiana czołgowa została 
doprowadzona do zadowalającej niezawodno¬ 
ści. W wersji czołgowej haubica 95 mm otrzy¬ 


mała na lufie charakterystyczną przeciwwa¬ 
gę, co ułatwiało jej zbalansowanie na kołysce. 
Działo to trafiło do uzbrojenia wozów w wer¬ 
sji CS, zarówno odmian czołgu A22 Churchill 
jak i A27 Cromwell 

Jesienią 1942 r, najpierw dwa, a później 
sześć czołgów A22 Churchill wysłano do Egip¬ 
tu, gdzie poddano je próbom, przed użyciem 
operacyjnym. O dziwo, wypadły one dość do¬ 
brze. Czołgi te wzięły udział w pierwszej bitwie 
pod El Alamein, 23-25 października 1942 r. 
\Y czasie bitwy czołgi udowodniły swoją wyso¬ 
ką odporność, mimo że wszystkie sześć natra¬ 
fiło na niemieckie działa przeciwpancerne, tyl¬ 
ko jeden został utracony w walce i to w dodat¬ 
ku zniszczony omyłkowo przez australijską ba¬ 
terię przeciwpancerną. 

Debiut uznano za udany więc w grudniu 
1942 r. zdecydowana o wydaniu do liinezji ca¬ 


łej brygady wyposażonej w czołgi A22 Churchill 
Wybór padł na 25* Armijną Brygadę Czołgów, 
w składzie której były trzy bataliony: „Nortli 
Irish Horse51 SŁ Royal Tank Regiment i I42 nd 
Royal Armoured Corps. Sprzęt i personel zała¬ 
dowano na statki w styczniu 1943 r. i wysłano 
do Tunezji, jako część 1. Armii. Brygada weszła 
do działań w Tunezji pod koniec lutego 1943 r. 
Pod koniec marca do Tunezji trafiła druga bry¬ 
gada Churchilli 21. Armijna Brygada Czołgów 
(12 th RTR, 48* RTR i 145* RTR) i również 
wzięła udział w walkach. Co ciekawe, mimo 
swojej początkowo fatalnej opinii, czołgi do¬ 
brze spisywały się w walkach, a zwłaszcza za¬ 
chwycała ich odporność na trafienia pociska¬ 
mi przeciwnika. Jedynym słabym punktem był 
pierścień wieży, ale była to wada wszystkich 
brytyjskich czołgów. 

Doświadczenia z użycia czołgów Churchill 
Mk III w pierwszej połowie 1943 r. pokazały, 
że większość usterek czołgu wozu usunięta. 


Dlatego w kwietniu 1943 r. zdecydowano, że 
produkcja tych maszyn będzie kontynuowa¬ 
na. W tym czasie niedobór czołgów szybkich 
w stosunku do nadmiaru czołgów piechoty zo¬ 
stał rozwiązany poprzez dostawy amerykań¬ 
skich wozów M4 Sherman , które trafiały głów¬ 
nie do wyposażenia brytyjskich dywizji pan¬ 
cernych. zastępując rodzime Al 5 Crusader. 
Dlatego konieczność przestawiania produkcji 
z Churchilli na Cremmlk nic była już rak palą¬ 
ca. Wobec tego zdecydowano się na kontynu¬ 
owanie produkcji A22 Churchill które to wozy 
w odróżnieniu od Sherinana charakteryzowały 
się lepszą ochroną pancerną, a w roli wsparcia 
pi ech o ty prędkość maksymalna nic odgrywała 
tak kluczowej roli. 

Natomiast jeśli chodzi o uzbrojenie Chur¬ 
chilla, pojawiły się pewne uwagi. Dotychczaso¬ 
we brytyjskie czołgi tej klasy, w tym Churchill 
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S Brytyjskie czołgi Sherman przeszły swój chrzest bojowy 23 października 1942 r. podczas bitwy pod El Alamein 
(Afryka Północna), a następnie ź powodzeniem były używane na Europejskim TDW. 
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sowanie odlewanej wieży, ale spawanego ka¬ 
dłuba, który wykonywano według technologii 
opracowanej przez szkocką firmę Babcock & 
Wilcox Ltd. z Clydebank pod Glasgow. Czołg 
o spawanej konstrukcji był wytrzymalszy od 
wozu nitowanego. Natomiast przy produkcji 
wieży udało się dopracować technologię odle¬ 
wania na tyle, że wieże te okazały się być rów¬ 
nie wytrzymałe jak spawane, przy jednocze¬ 
snym spadku pracochłonności przy produk¬ 
cji wozu. 

Od wiosny 1943 r. do stycznia 1944 r. 
zbudowano łącznie 1622 czołgi „spawane”, oz¬ 
naczone Churchill Mk IV. Początkowo ich 
uzbrojenie nie zostało zmienione, ale po wy¬ 
produkowaniu niewielkiej partii wprowadzo¬ 
no na nich armatę 6-funtową (57 mm) o dłuż¬ 
szej lufie, QF 6-pounder Mk V, w której dłu¬ 
gość lufy zwiększono z 43 do 50 kalibrów. Ta¬ 
kie działo było efektywniejsze w zwalczaniu 
czołgów, ale nadal brakowało silnego pocisku 
odłamkowo-burzącego. W takie postaci zbudo¬ 
wano znaczną większość z pośród pierwszej 
partii 802 czołgów Churchill Mk IV. Nato¬ 
miast pozostałe 820 wozów produkowanych 
w drugiej połowie 1943 r. zostało już wypo¬ 
sażonych w nową armatę 75 mm, opracowa¬ 
ną przez Vickers-Armstrong. W podobne ar¬ 
maty w drugiej połowie 1943 r. wyposażono 
też część czołgów Churchill Mk III, które po 
przezbrojeniu otrzymały oficjalne oznaczenie 

0 

formacji pancerno-zmechanizowanych w klasie 
czołgów szybkich. Amerykańska armata75 mm 
strzelała znacznie efektywniejszym pociskiem 
odłamkowo-burzącym, choć w przypadku efe¬ 
ktywności zwalczania pojazdów bojowych na¬ 
wet nieznacznie ustępowała ona brytyjskiemu 
działu przeciwpancernemu 57 mm. Szczegól¬ 
nie ważne było zwalczanie dział przeciwpancer¬ 
nych - najgroźniejszego wroga czołgu. Efek¬ 
tywny pocisk odłamkowo-burzący miał tu wiel¬ 
kie znaczenie. Doszło nawet do tego, że poło¬ 
wę warsztaty naprawcze zaczęły w Churchillach 
montować działa 75 mm pochodzące z rozbi¬ 
tych Shermanów . Wykorzystywano przy tym 
nie tylko same działa, ale całe kołyski, łącznie 
z przednią płytą pancerną osłaniającą łoże dzia¬ 
ła. Nawet taka prowizorka okazała się skuteczna. 

Od końca 1942 r. zaczęto więc rozważać 
możliwość uzbrojenia czołgów Churchill w ar¬ 
matę 75 mm o średniej prędkości początkowej 
pocisku. Firma Viekers-Armstrong zapropono¬ 
wała skonstruowanie armaty 75 mm z wyko¬ 
rzystaniem wielu demerjtów czołgowe] armaty 
przeciwpancernej 57 mm. W ten sposób głów¬ 
ny problem — umieszczenie działa w wieży do¬ 
stosowanej do działa 57 mm miało być uła¬ 
twione. Trudniejszą sprawą było natomiast do¬ 
stosowanie magazynów uzbrojenia w czołgu 
do przechowywania amunicji o znacznie więk¬ 
szych gabarytach. Uzyskano w ten sposób ar¬ 
matę dość podobną do amerykańskiej armaty 
czołgowej M3, ale o długości lufy 36,5 kalib¬ 
rów, wobec 40 kalibrów na amerykańskiej ar¬ 
macie. Długość lufy, wraz z siłą ładunku mio¬ 



Kolejnym następcą czołgu Crusader miał być czołg szybki A 271 Centaur, jednak i on nie spełnił pokładanych w nim 


nadziei (napędzany był zbyt słabym silnikiem Liberty). 

pocisk był nieco cięższy, 7,7 kg wobec 6,8 kg 
armaty 75 mm. W rezultacie energia wyloto¬ 
wa pocisku armaty 76,2 mm była około 2,5 ra¬ 
zy większa (3U MJ wobec 1,3 Mj). Różni¬ 
ca w kalibrze niby niewielka, 75 mm wobec 
76,2 mm, a jakże różne działał Wiele mówi 
jednak długość lufy, 36,5 kalibrów w 75 mm 
i 55 kalibrów w 76,2 mm. 

Kiedy trwały dyskusje o wzmocnieniu 
uzbrojenia na czołgu Churchill wiosną 1943 r. 
zakłady produkcyjne zaczęła opuszczać wersja 
Churchill Mk IV. Główną różnicą było zasto- 


Churchill Mk III*. Łącznie w ten sposób prze¬ 
budowano 242 wozy, 

Równolegle z produkcją wozów Churchill 
Mk IV trwała produkcja odmiany wsparcia, 
uzbrojonych w haubicę 95 mm. Łącznie w 1943 l 
zbudowano 245 takich czołgów. Kolejne ulep¬ 
szenia zaowocowały produkcją 200 czołgów 
Churchill M k VI , z wieżą o odlewanych bokach 
i duspawanym dachem, armatą 75 mm i inny¬ 
mi drobnymi modyfikacjami. Druga genera¬ 
cja czołgów Churchill (modele IV, V i VI) po¬ 
zwoliła na wyposażenie w r te wozy dwóch bry- 


miały nieodpowiednie uzbrojenie główne. Była 
to armata przeciwpancerna w wieży, początko¬ 
wo 40 mm (. Matilda* Vakntine oraz Churchill 
I i II), a później armata 57 mm (Valentine 
i Churchill III). Tymczasem konieczność nisz¬ 
czenia punktów ogniowych, umocnień czy siły 
żywej przeciwnika sugerowała zastosowanie ar¬ 
maty o uzbrojeniu z potężniejszym pociskiem 
odłamkowo-burzącym. Taką armatę miał nato¬ 
miast amerykański M4 Sherman , trafiający do 


tającego i masą pocisku bezpośrednio przekła¬ 
da się na prędkość wylotową, a tym samym na 
energię pocisku - bardzo ważny parametr przy 
niszczeniu celów opancerzonych. Prędkość wy¬ 
lotowa pocisku przeciwpancernego wystrzelo¬ 
nego z armaty 75 mm wynosiła .620 m/s, iden¬ 
tycznie jak w amerykańskiej armacie zamonto¬ 
wanej na M4 Sherman . Dla porównania, w ar¬ 
macie przeciwpancernej 76,2 mm prędkość 
wylotowa przekraczała 880 m/s, w dodatku 



3 Czołg szybki A24 Cavalier powstał jako następca czołgu Crusader. Jego głównym problemem była niewystarczają¬ 
ca moc zespołu napędowego. Ostatecznie nie użyto go bojowo, a jedynie do zadań szkolnych. 
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2 Przełomem okazał się dopiero czołg szybki A27M Cromwell , z nowym silnikiem Meteor, o dwukrotnie większej 
mocy w stosunku do silnika Liberty. 


gad czołgów piechoty (21. i 25.), które wzię¬ 
ły udział w kampanii włoskiej. Wraz z kana¬ 
dyjską 1. Brygadą Czołgów (także wyposażoną 
w Churchille ) wspierały one dwa brytyjskie kor¬ 
pusy (V i XIII) oraz jeden polski (II Korpus), 
walczące w składzie brytyjskiej 8. Armii na zie¬ 
mi włoskiej od września 1943 r. do maja 1945 r. 

TRZECIA GENERACJA 
CHURCHILLI 

W 1943 r. podjęto próbę budowy nowego 
czołgu piechoty, który miał się stać następcą 
Churchilla. Na zamówienie Ministerstwa Za¬ 
opatrzenia firma Vauchall Motors podjęła opra¬ 
cowania poszerzonej wersji czołgu A22 Chur¬ 
chill z pierścieniem wieży o większej średni¬ 
cy, co miało umożliwić posadowienie większej 
wieży, mieszczącej działo 76,2 mm z lufą o dłu¬ 
gości 55 kalibrów. Była to doskonała armata 
używana też jako przeciwpancerna w wersji ho¬ 
lowanej, która jednocześnie strzelała pociskami 
odłamkowo-burzącymi o wystarczającej efek¬ 
tywności do niszczenia typowych obiektów po¬ 
la walki. Pod koniec 1943 r. rozpoczęło się pro¬ 
jektowanie takiego wozu pod nazwą A43 Black 
Pńnce. Od razu jednak pojawiły się trudności. 
Przede wszystkim wzrost masy czołgu był nie¬ 
unikniony, a tymczasem z braku innego silnika 
planowano zastosowanie jednostki napędowej 
Churchilla o mocy zaledwie 350 KM. Z góry 
było wiadomo, że czołg nie będzie rozwijał pręd¬ 
kości większej od 15-17 km/h {Churchill osią¬ 
gała 25 km/h). Można się też było spodziewać, 
że przeciążony silnik będzie awaryjny. Osta¬ 
tecznie pierwszy z sześciu zbudowanych proto¬ 
typów czołgów A43 Black Pńnce był gotowy 
w maju 1945 r. W tej sytuacji podjęcie produk¬ 
cji niezbyt udanego czołgu mijało się z celem, 
zwłaszcza, że wkrótce do produkcji miał tra¬ 
fić pierwszy brytyjski czołg uniwersalny, A4l 
Centuńon , opracowywany równolegle. 

Prace nad A43 Black Pńnce miały charak¬ 
ter perspektywiczny, a ponadto bardzo się opóź¬ 
niły, dlatego dla jednostek wsparcia piecho¬ 
ty należało skierować do produkcji poprawio¬ 
ną wersję A22 Churchill. W końcu 1943 r. 
opracowano wersję Churchill Mk VII, w któ¬ 
rej zastosowano znacznie grubsze płyty pancer¬ 
ne oraz ponownie kompozytową wieżę (z dos- 
pawanym dachem), w której także pogrubio¬ 
no boki. Podobnie jak w poprzednich wer¬ 
sjach, przód kadłuba tworzyły trzy płyty pan¬ 
cerne: górna pionowa, środkowa mocno na¬ 
chylona ku tyłowi oraz dolna lekko wychylo¬ 
na do przodu. Teraz miały: one grubość (odpo¬ 
wiednio) 152 mm, 57 mm i 140 mm. Boki 
na sponsonach do których mocowano zawie¬ 
szenie (większość powierzchni bocznej czołgu) 
opancerzono płytą o grubości 95 mm, zasad¬ 
nicze boki kadłuba zaś — 82 mm. Podłoga ka¬ 
dłuba miała grubość 25 mm, a dach w przed¬ 
niej części i dach wieży — 19 mm. Góra kadłu¬ 
ba w tylnej części miała najcieńsze opancerze¬ 
nie - 16 mm. Odlewane boki wieży też miały 
grubość 95 mm. Uzbrojenie czołgu od począt¬ 
ku stanowiła armata 75 mm. Zwiększona masa 
wozu wynikająca z dodatkowego opancerzenia 


wymusiła też poważne modyfikacje zawiesze¬ 
nia, które zostało odpowiednio wzmocnione. 

Produkcję nowego modelu czołgu w pod¬ 
stawowej wersji Churchill Mk VII podjęto 
w styczniu 1944 r. Równolegle produkowano 
też odmianę wsparcia Churchill Mk VIII, uz¬ 
brojoną w haubicę 95 mm. Łącznie we wszyst¬ 
kich zakładach powstało około 1600 Chwrchil- 
li VII i około 200 Churchilli VIII. Na tym, 
w końcu 1944 r. produkcja wozów Churchill 
została zakończona. Nie był to jednak koniec 
dostaw nowych odmian, do standardu zbliżo¬ 
nego do wymienionych wersji bowiem dopro¬ 
wadzano też starsze modele. I tak wozy Chur¬ 
chill III i IV, które otrzymały wieże pochodzące 
z czołgu Churchill VII oraz jego zmodyfikowa¬ 
ne zawieszenie, a czasem też dodatkowy, przy¬ 
kręcany na śruby pancerz, oznaczono Chur¬ 
chill IX. Pojazdy Churchill VI doprowadzone 
do pełnego standardu wersji Mk VII oznaczo¬ 
no Churchill X, wozy wsparcia Churchill V zaś 


doprowadzone do pełnego standardu Mk VIII 
oznaczono ChurchillXL . 

W wozy Churchill wyposażono tylko trzy 
brygady czołgów skierowane do walk w Euro¬ 
pie Zachodniej. Była to 31. i 34. Brygady Czoł¬ 
gów oraz 6. Brygada Czołgów Gwardii. Wszy¬ 
stkie miały po trzy bataliony z ponad 50 czoł¬ 
gów Churchilla każdym, za wyjątkiem 31. Bry¬ 
gady Czołgów, z której wyłączono jeden ba¬ 
talion. Przezbrojono go w wozy z miotaczami 
ognia Churchill Crocodille i po pewnym czasie 
włączono w skład specjalnej 79. Dywizji Pan¬ 
cernej. W styczniu 1945 r. pozostałe dwa ba¬ 
taliony brygady również włączono w skład 
79. DPanc i na Europejskim Teatrze Działań 
Wojennych pozostały jedynie dwie brygady wy¬ 
posażone w czołgi Churchill. Wszystkie zosta¬ 
ły przeformowane w brygady pancerne (o uni¬ 
wersalnym przeznaczeniu, wsparcie piechoty 
bądź samodzielne działania manewrowe po do¬ 
łączeniu piechoty zmotoryzowanej i artylerii 



Czołg szybki Cromwell III stanowił modyfikację czołgu Centaur I z silnikiem Meteor. Wersja ta (podobnie jak wersje 
wcześniejsze; Cromwell J HI) była uzbrojona w armatę 57 mm. 
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o ciągu motorowym) tui po zakończeniu woj¬ 
ny. Same ChurchiUe przetrwały w brytyjskim 
uzbrojeniu do 1949 r., używane głównie do 
szkolenia. 

CZOŁG SZYBKI 
A27 CROMWELL 

Po upadku Francji Komitet Czołgowy reko¬ 
mendował przyznanie priorytetu produkcji 
czołgów szybkich dla formacji pancernych. 


Było to uzasadnione tym, że na jedynym lą¬ 
dowym teatrze działań wojennych, na którym 
obecnie walczyły wojska brytyjskie była Afryka 
Północna, a tam działania miały charakter wy¬ 
soce manewrowy. Nie budowano tam potęż¬ 
nych linii obronnych opartych o rozbudowane 
fortyfikacje, więc problem przełamania obro¬ 
ny przeciwnika był stosunkowo łatwiejszy do 
rozwiązania. 

Jak już wspomnieliśmy w poprzednich ar¬ 
tykułach, podstawowym brytyjskim czołgiem 
szybkim w Afryce był Al 5 Crusader , w 1942 r. 
uzupełniony amerykańskim M3 Lee i jego od¬ 
mianą przeznaczoną dla Brytyjczyków- Grant, 
Począwszy od drugiej bitwy pod El Alamein 
w listopadzie 1942 r. czołgi te zaczęły być stop¬ 
niowo zastępowane amerykańskimi wozami 
M4 Sherman dostarczanymi w coraz większej 
liczbie. Z chwilą, kiedy Shermany zaczęły wy¬ 
pełniać niemal wszystkie brytyjskie dywizje 
pancerne oraz samodzielne brygady pancerne, 
wóz ten stal się potkiawowym brytyjskim czoł¬ 
giem „szybkim 1 ' drugiej połowy 11 wojny świa¬ 
towej. Brytyjskie wozy do końca wojny nie 
zdołały zdominować wspomnianych formacji, 
co jednak nie oznacza, ic na tym rozwój brytyj¬ 
skich czołgów się zakończył. 

Wspomnieliśmy tu o samodzielnych bry¬ 
gadach pancernych, których nie należy mylić 
z brygadami czołgów, znanymi do 1942 r. jako 
armijne brygady czołgów. Brygady czołgów by¬ 
ły typowymi formacjami wsparcia piechoty, za¬ 


wsze wyposażonymi w powolne czołgi piecho¬ 
ty, od 1941 r. głównie Valentine , a od drugiej 
połowy 1943 r. gównie Churchill. Natomiast 
brygady pancerne były formacjami szybkimi, 
przeznaczonymi głównie do działań manew¬ 
rowych w skali taktycznej, po .dołączeniu do 
nich zmotoryzowanej piechoty z jednej z dywi¬ 
zji piechoty i jej artylerii o ciągu motorowym 
(wszystkie brytyjskie dywizje piechoty stoso¬ 
wały ciąg mechaniczny w swojej artylerii, nie¬ 


mal przez cały okres wojny). Mogły też być 
oczywiście użyte do wsparcia piechoty, zwłasz¬ 
cza że Sherman był w istocie wozem uniwersal¬ 
nym, przez Amerykanów z powodzeniem wy¬ 
korzystywanym w obu rolach. 

Brytyjczycy prowadzili jednak również wła¬ 
sne prace nad czołgiem szybkim. Głównie cho¬ 
dziło o to, by dać zatrudnienie własnemu prze¬ 
mysłowi, a także stopniowo rozwijać techno¬ 


logie produkcji czołgów, by nadrobić w tym 
obszarze wiellde zapóźnienie w stosunku do 
wszystkich pozostałych głównych mocarstw, 
a głównie ZSRR i Niemiec. 

Już w lipcu 1940 r. podjęto rozmowy na te¬ 
mat opracowania nowego typu czołgu szybkie¬ 
go, mimo że produkcję wozu Al 5 Crusader do¬ 
piero przygotowywano — uruchomiono ją do¬ 
piero w listopadzie 1940 r. Wymagania na no¬ 
wy czołg szybki też były gotowe w listopadzie 
i rozesłane do kilku firm. Zakładano opraco¬ 
wanie wozu uzbrojonego w armatę 57 mm, 
z czołowym pancerzem co najmniej 75 mm, 
napędzanym silnikiem Liberty Mk III o mocy 
400 KM. Sugerowano niezależne zawieszenie 
typu Christie , takie jakim dysponowały wcze¬ 
śniejsze modele czołgów szybkich, Covenanter 
i Crusader. Aby swobodnie pomieścić nową ar¬ 
matę wieża miała być trójosobowa, z pierście¬ 
niem o średnicy 1524 mm (60 cali). Załoga 
miała się składać z pięciu osób. Prędkość nowe¬ 
go czołgu - nie mniejsza niż 40 km/h. 

Na wspomniane zapotrzebowanie w stycz¬ 
niu 1941 r. odpowiedziały trzy firmy. Vauxhall 
Motors przedstawił projekt, który otrzymał 
oznaczenie A23. Była to zmodyfikowana od¬ 
miana czołgu piechoty A22 Churchill opra¬ 
cowywanego przez tą firmę, ale projekt został 
odrzucony. Nuffield Mechanizations and Aero 
Limited z Birmingham, producent czołgów 
szybkich Al 5 Crusader , zaproponowała po¬ 
jazd oparty o podzespoły tego ostatniego, ale 
w którym wprowadzono modyfikacje wyni¬ 
kające z nowych wymagań. Czołg ten otrzy¬ 
mał oznaczenie A24.1 wreszcie firma Birming¬ 
ham Railway Carriage and Wagon Company 
(BRC&W) przedstawiła trzeci projekt (który 
przypuszczalnie otrzymał oznaczenie A25), tak¬ 
że oparty na podzespołach czołgu Crusader . 
Po przeanalizowaniu projektów do realizacji 
wybrano A24 i 31 stycznia 1941 r. Nuffield 
otrzymał kontrakt na budowę sześciu wozów 
prototypowych, których liczbę następnie zredu¬ 
kowano do trzech. Wóz otrzymał nazwę A24 Ca- 



Od 1943 r. do końca wojny wyprodukowano około 2000 czołgów Cromwell. Oprócz tego około 500 czołgów szyb¬ 
kich Centaur prze budowa no do standardu frtw 7 we//(na zdjęciu wersja VIII uzbrojona w haubicę 95 mm). 



2 Cromwell IV, to najbardziej znana wersja czołgu tego typu, która jako pierwsza otrzymała uniwersalną armatę 
75 mm (na zdjęciu wersja rozwojowa Cromwellów, którą wyróżniało pogrubione opancerzenie). 
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utilier. Już 20 czerwca 1941 r., zanim jeszcze 
przeprowadzono próby prototypów. Minister¬ 
stwo Zaopatrzenia zamówiło 1000 czołgów 
A24 Ccwalier . 

Ponownie, tak jak w przypadku opracowa¬ 
nia czołgu piechoty Churchill stanął problem 
odpowiedniego silnika czołgowego. 

Z konieczności wybrano dość udany, ale 
bardzo już przestarzały silnik Liberty , produ¬ 
kowany z licencji przez Nuffield (NM&A). 
Był to 12-cylindrowy widlasty silnik lotniczy 
chłodzony wodą, opracowany w Stanach Zjed¬ 
noczonych w 1917 r., o pojemności około 
271 i mocy 400-450 KM przy 2000 obr./min 
w zależności od wersji. Masa silnika suchego 
- 385 kg. Autorami było dwóch czołowych 
amerykańskich konstruktorów, Jesse G. Vin- 
cent z firmy Packard Motor Car Company 
z Detroit i Elbert J. Hall z firmy Hall-Scott 
Motor Car Company z Berkeley w Kalifornii 
(wówczas bardzo znana firma produkująca róż¬ 
ne silniki spalinowe). Odmiana produkowana 
przez NM&A dla czołgów Crusader miała moc 
zredukowaną do 340 KM, dla zwiększenia ży¬ 
wotności, co w istocie poprawiło też jej nieza¬ 
wodność. Tymczasem w czołgu A24 Cavalier 
wersja Libery Mk III miała moc zwiększoną do 
400 KM, co oczywiście wpłynęło na spadek 
niezawodności silnika. Pojawił się również pro¬ 
blem z chłodzeniem. 

Pierwsze prototypy czołgu były gotowe 
w styczniu 1942 r. i po wstępnych próbach fa¬ 
brycznych i usunięciu dostrzeżonych usterek 
pierwszy z nich został dostarczony do Mecha- 
nization Experimental Establishment w Farn- 
borough 19 marca 1942 r. W czasie testów 
państwowych pojawiło się wiele usterek nowe¬ 
go wozu, a ponadto nie zachwycał on swoją 
konstrukcją. Nitowane płyty pancerza były 
pionowe, a prędkość czołgu ledwo osiągała za¬ 
łożone 40 km/h. Usuwanie różnych usterek za¬ 
jęło firmie Nuffield niemal cały rok i produkcja 
seryjna wozu rozpoczęła się dopiero w lutym 
1943 r. W tej sytuacji już w sierpniu 1942 r. 
zamówienie na te wozy ograniczono o połowę, 
do 500 sztuk. Dostawy czołgów A24 Gwalier 
zrealizowano do końca 1943 r. i zgodnie ze 
zmienionym zamówieniem tylko 160 wykona¬ 
no jako wozy bojowe, pozostałe zaś 340 w wer¬ 
sji pojazdu obserwacyjnego dla jednostek roz¬ 
poznania artyleryjskiego, pod nazwą Cavalier 
OP (Obsewation Post), Już od maja 1942 r. na¬ 
tomiast w produkcji była odmiana Crusadera 
oznaczona Mk III, uzbrojona w armatę 57 mm, 
co w zasadzie niwelowało główną przewagę czoł¬ 
gu Catmlier nad swoim poprzednikiem. Nie¬ 
udane Cavalkr)> wykorzystywano wyłącznie do 
szkolenia, żaden nie trafił na pole bitwy, za wy¬ 
jątkiem nielicznych pojazdów przebudowanych 
na pojazdy rozpoznawao-obserwacyjne dla jed¬ 
nostek pomiarowych artylerii, a także kilku¬ 
dziesięciu wozów przebudowanych na pancer¬ 
ne ciągniki ewakuacyjne. 

W czasie, gdy firma Nuffield męczyła się 
z opracowaniem - jak się okazało - nieudanego 
wozu Cmalier, główny konstruktor firmy Ley- 
land Motors, Henry Spurrier (1898-1964) 
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wpadł na całkiem inny pomysł. Skoro do na¬ 
pędu czołgów szybkich wykorzystuje się stare 
amerykańskie silniki lotnicze, dlaczego by do te¬ 
go celu nie wykorzystać nowoczesnego, brytyjs¬ 
kiego silnika lotniczego ze zdławioną mocą 
i odpowiednio zmodyfikowanego (głównie wy¬ 
posażonego w samochodowy układ chłodze¬ 
nia)? Takie silniki o odpowiednich dla czołgu 
wymiarach produkowała firma Rolls-Royce 
z Derby. W porozumieniu z szefem działu eks¬ 
perymentalnego firmy, Williamem A. Robo- 
thamem, postanowił on przeanalizować moż¬ 
liwość wykorzystania jako silnika czołgowego 


liło na podjęcie projektowania poprawionej 
wersji czołgu Cavalier> z nowym napędem. Ko¬ 
misja Czołgowa zleciła taki projekt firmie Bir¬ 
mingham Railway Carriage and Wagon Com¬ 
pany (BRC&W), którą początkowo planowa¬ 
no włączyć do produkcji czołgu A24 Cavalier. 
Nowy czołg otrzymał oznaczenie A27 Crom¬ 
well, Miał on zostać zbudowany z wykorzy¬ 
staniem kadłuba i wieży czołgu A24 Cavalier , 
ale ze wzmocnionym zawieszeniem dostoso¬ 
wanym do rozwijania większej prędkości oraz 
oczywiście z nowym układem napędowym - 
silnik Meteor i skrzynia biegów Merritt-Brown. 



85 Czołg szybki A30 Challenger został zaprojektowany do wsparcia ogniowego jednostek wyposażonych w Cromwelle . 
W1944 r. był najlepszym czołgiem alianckim, uzbrojonym w długolufową armatę 76,2 mm. 


12-cylindrowe konstrukcje tej firmy, Kestrel 
i jego unowocześnioną odmianę Merlin . Osta¬ 
tecznie wybór padł na Merlin Mk III, który 
w wersji lotniczej dawał moc 1310 KM przy 
3000 obr/min, ale z doładowaniem. W od¬ 
mianie wolnossącej (bez doładowania) silnik 
ten dawał moc maksymalną 880 KM na po¬ 
ziomie morza. Po zredukowaniu mocy w celu 
zwiększenia jego żywotności poprzez zmniej¬ 
szenie obciążeń założono moc 600 KM. Zmniej¬ 
szenie stopnia sprężania umożliwiło zastosowa¬ 
nie też paliwa o mniejszej liczbie oktanowej, 
niż w wersji lotniczej. Konstrukcją czołgowej 
odmiany silnika, która została nazwana Meteor 
zajął się William A. Robotham. W stosunku 
do Merlim silnik pozbawiono sprężarki oraz 
przekładni redukcyjnej. Wymieniono też gaf- 
mki, a ponadto zastosowano nową chłodni¬ 
cę o większej wydajności w warunkach braku 
przepływu powietrza. Silnik wykonywana też 
w uproszczony sposób, na przykład doki nie 
były frezowane, lecz odlewane. 

Wiosną 1941 r. dwa takie silniki zostały 
w cekch doświadczalnych zamontowane na 
dwóch czołgach Crusader, które poddano pró¬ 
bom poligonowym w Wierni u 1941 r. Prób)' 
te wypadły pomyślnie zarówno dla silników, 
jak i dla nowego układu przeniesienia mocy 
ze skrzynią biegów^ Merritt-Brown firmy Da- 
vid Bfowu Engineering Lid z Huddersfield. Po¬ 
myślne rozwiązanie kwestii napędu pozwo¬ 


Projektowanie czołgu A27 Cromwell rozpo¬ 
częło się wiosną 1941 r., niemal równolegle 
z opracowaniem A24 Cavalier. Tymczasem 
jednak dopracowanie silnika Meteor zajęło fir¬ 
mom Rolls-Royce i Leyland znacznie więcej 
czasu, niż się spodziewano. Głównym proble¬ 
mem był brak siły roboczej w działach kon¬ 
strukcyjnym i produkcji doświadczalnej, ko¬ 
mórki te były bowiem niemal w całości zaan¬ 
gażowane w rozwój silników Merlin i ich lot¬ 
niczych odmian. Sytuacja nieco poprawiła się, 
gdy do prac nad Meteorem włączyły się też fir¬ 
my Henry Meadows z Wolverhampton (spe¬ 
cjalizująca się w przekładniach) i Rover Com¬ 
pany z Coventry. Ta ostatnia firma wiosną 
1943 r. przejęła produkcję silników Meteor od 
Rolls-Royce, a stało się to za przyczyną... perso¬ 
nalnego konfliktu. Otóż, znany brytyjski kon¬ 
struktor silników odrzutowych Frank Whittle, 
człowiek bezkompromisowy i trudny w relac¬ 
jach. w 194 i r. przystąpi! do opracowania mo¬ 
delu produkcyjnego doświadczalnego turbino¬ 
wego silnika odrzutowego W. i, który byl ozna¬ 
czony W.2B. Producentem tego silnika miał 
być nowy zakład Rovera w Barnoldswidc. Whit¬ 
tle popadał w coraz większy konflikt z kie¬ 
rów niawem firmy Rover, tak że na począt¬ 
ku 1943 r. sytuacja stała się nie do zniesienia. 
Prodfikcją takiego silnika był natomiast zain¬ 
teresowany Rolls-Royce, który dla odmiany nic 
za bardzo chciał się angażować w produkcję 
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ze względu na podpisane kontrakty i podjęte 
przegotowania do produkcji, ograniczono się 
jedynie do zmniejszenia zamówienia do po¬ 
łowy i nakazu budowy tylko 160 pojazdów 
w wersji bojowej, a pozostałych 340 jako wo¬ 
zów rozpoznania artyleryjskiego. 

Nowy hybrydowy czołg miał się nazywać 
A57L, a docelowa odmiana z Meteorem - A27M. 
Dla porządku warto dodać, że w owym okre¬ 
sie wszystkie opracowywane czołgi szybkie na¬ 
zywano Cromwelk A24 Cromwell I, A27L Crom¬ 
well II i A27M Cromwell III. Jednakże już 
w sierpniu 1942 r. zmieniono to nadając im no¬ 
we nazwy, pod którymi są bardziej znane: A24 
Cavalier , A27L Centaur i A27M Cromwell. Ty¬ 
mi nowymi nazwami posługujemy się i my, by 
nie wprowadzać zamieszania. Za to, by nie by¬ 
ło czytelnikowi tak łatwo się w tym rozeznać, 
dodamy, że Komisja Czołgowa równocześnie 
zaleciła budowę czwartego typu czołgu szyb¬ 


2 Zamówiono 200 czołgów (hallenger , z których pierwsze dostarczono do jednostek w sierpniu i wrześniu 1944 r. 
Był to typ przejściowy na drodze do czołgu Comet. 


silników czołgowych. Wiosną 1943 r. doszło 
do spotkania prezesa Rovera, Spencera Wilksa 
z prezesem Rolls-Royce, Ernestem Hivesem. 
W czasie obiadu w Swan & Royal Hotel w Cli- 
theroe zdecydowali oni... wymienić się zakła¬ 
dami! Rover postanowił przekazać zakład Bar- 
noldswick wraz z jego biurem konstrukcyj¬ 
nym turbinowych silników odrzutowych Rolls- 
-Royce, a w zamian przej ąć zakład Nottingham, 
w którym rozwijano produkcję silników Me¬ 
teor. W ten sposób Rover pozbył się kłopotli¬ 
wego Whittle J a i jego silnika odrzutowego, 
przejął zaś dopracowanie i produkcję silników 
czołgowych Meteor. 

Pierwszy prototyp A27 Cromwell był go¬ 
towy w styczniu 1942“ r., dosłownie w kilka 
dni później niż prototyp czołgu A24 Cavalier . 
Zadziwiające jest to, że w tej sytuacji nie prze¬ 
rwano dalszych prób A24 Cavalier , który prze¬ 
cież był bardzo podobny do czołgu A27, tyle że 
z przestarzałym napędem, o którym było już 
wówczas wiadomo, że będzie sprawiać kłopo¬ 
ty. Jednakże Meteor też sprawiał jeszcze kłopo¬ 
ty, jako że do jego dopracowania było jeszcze 
daleko. 

Ponieważ w czerwcu 1942 r. sytuacja ta 
nie uległa zmianie. Ministerstwo Zaopatrzenia 
zdecydowało, że należy też opracować odmianę 
czołgu A27 wyposażoną w silnik Nułfield Li¬ 
berty, ale z nowym, zaprojektowanym dla Me- 
teora efektywnym układem chłodzenia, ze skrzy¬ 
nią biegów Merrkt-Brown oraz wzmocnionym 
zawieszeniem. W ten sposób miała powstać hy¬ 
bryda dwóch czołgów, A24 z wyzyłówanym sil¬ 
nikiem Liberty \ niewydolnym układem chło¬ 
dzenia oraz A27 z perspektywicznym, ale da¬ 
lekim od dopracowania. Meteorem. Zapewne 
uważano, że przeniesienie dobrych rozwiązań 
z A27 na me wydolny napęd A24 może dać 
mu nowe życie, do czasu dopracowania sitni- 

Meteor. W tej sytuacji logicznym wyjściem 
było zamknięcie programu A24 Camlkr, ale 


kiego, A30 Challenger. Na tym etapie rozwo¬ 
ju pierwsze trzy wozy były projektowane pod 
kątem użycia działa 57 mm, które w połowie 
1942 r. uznano za zbyt słabe, jako uzbrojenie 
czołgów. Natomiast nowo opracowywana ar¬ 
mata przeciwpancerna 76,2 mm była zbyt du¬ 
ża, by instalować ją w wieżach ówcześnie pro¬ 
jektowanych czołgów brytyjskich. Jej zastoso¬ 
wanie wymagało nie tylko zaprojektowania no¬ 
wej wieży, ale także i kadłuba z powiększonym 
pierścieniem wieży. Dlatego A30 ChalUnger miał 
być odmianą A27M z powiększoną wieżą pod 
kątem zastosowania w niej armaty 76,2 mm. 
Z konieczności utrzymania się w limicie masy 
dla opracowanego zawieszenia wieża ta miała 
być słabiej opancerzona. Dlatego zdecydowa¬ 
no się na zastosowanie w jednostkach mieszan¬ 
ki czołgów A27M z pewną liczbą A30 na zasa¬ 
dach wozów wsparcia do walki z cięższymi po¬ 
jazdami pancernymi przeciwnika. 

Jednocześnie jednak firma Vickers-Arm- 
strong podjęła opracowanie armaty 75 mm, 
ale o gabarytach niewiele większych od działa 
57 mm, co jak wiemy odbyło się kosztem skró¬ 
cenia lufy do 36,5 kalibrów i zmniejszenia 
efektywności walki z cięższymi pojazdami pan¬ 
cernymi wroga. Nowa armata oferowała jed¬ 
nak znacznie większą efektywność zwalczania 
wszystkich pozostałych celów, w tym głów¬ 
nie stanowisk ogniowych przeciwnika, dział 
przeciwpancernych, siły żywej, umocnień po- 
lowych itp. Kolejne czołgi piechoty Churchill 
jak pamiętamy, zostały w tę armatę przezbrojo- 
ne i to samo postanowiono uczynić z projekto¬ 
wanymi czołgami szybkimi. W tym czasie A24 
Cavalier uznano za nieperspektywiczny, więc 
pozostawiono go w spokoju. Ale obie od¬ 
miany A27 miały zostać uzbrojone w arma¬ 
tę 75 mm w miejsce 57 mm. Było to o tyle 
łatwe, że nową armatę 75 mm projektowano 
tak, by mieściła się w wieżach dostosowanych 
do dział 57 mm. Zarówno A27L, jak i A27M 
miały więc zostać uzbrojone w działo 75 mm, 
co nie wymagało większych zmian w ich pro¬ 
jektach. 


W miarę zdobywania doświadczeń Brytyjczycy postanowili ulepszyć Shermana, zaczęli wzmacniać opancerzenie 
czołgu, ulepszać przyrządy obserwacyjne i celownicze, zmienili silnik,,. 
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Ze względu na obciążenie biura konstruk¬ 
cyjnego BRC&W projektowaniem czołgu 
A27M, opracowanie odmiany A27L z silni¬ 
kiem Liberty zlecono firmie English Electric 
w jej zakładach w Stafford. Pierwszy prototyp 
nowego wozu został ukończony 29 czerwca 
1942 r., czyli cztery miesiące po pierwszych 
prototypach A24 Cavalier i A27M Cromwell 
Podobnie jak prototyp tego ostatniego, był on 
uzbrojony w armatę 57 mm, jako że decyzję 
o uzbrojeniu wozów w armatę 75 mm podjęto 
kilka miesięcy później. 

Przygotowania do produkcji czołgów A27L 
Centaur i A27 Cromwell podjęto w wielu fir¬ 
mach jednocześnie. Produkcja A27L Centaur 
ruszyła w październiku 1942 r., produkcja 
A27M Cromwell zaś zaledwie kilka miesięcy 
później, w styczniu 1943 r. Ponieważ brytyj¬ 
skie działo 75 mm nie było jeszcze gotowe, oba 
typy czołgów produkowano z armatą 57 mm. 
Jednocześnie jednak Wielka Brytania odbie¬ 
rała wielkie dostawy amerykańskich czołgów 
M4 Sherman ze skuteczniejszym uzbrojeniem 
w postaci armaty 75 mm i praktycznie niemal 
identycznym opancerzeniem, które na A27M 
Cromwell w pierwszych wersjach produkcyj¬ 
nych miało grubość 76 mm z przodu (kadłub 
i wieża), tyle samo co na Shermanach, boki ka¬ 
dłuba zarówno w wozach amerykańskich jak 
i brytyjskich miały grubość po 50 mm (w Cen¬ 
taurach tylko 30 mm kadłub, wieża 50 mm), 
boki wieży na Cromwellu miały 60 mm w po¬ 
równaniu do 50 mm Shermana , a tył kadłuba 
30 mm w Shermanach i Cromwellach. Dlatego 
w jednostkach bojowych na miejsce Crusaderów 
wprowadzano Shermany , produkowane zaś rów¬ 
nolegle Centaury i Cromwelle trafiały do jedno¬ 
stek stacjonujących w Wielkiej Brytanii i były 
używane do szkolenia. 

Produkcja wozów Centaur I i Cromwell I 
uzbrojonych w armaty 57 mm zakończyła się 
wiosną 1943 r. po wykonaniu (odpowiednio) 
1059 i 357 wozów. Warto tu dodać, że produk¬ 
cję wyłącznie Centaurów prowadzono w zakła¬ 
dach: stocznia Harland & Wolf z Glasgow, 
London, Midland and Scottish Railway Com¬ 
pany (zbudowano jedynie 45 wozów w warsz¬ 
tatach kolejowych), Morris Motors z Cowley 
pod Oxfordem, firmę maszyn budowlanych 
Ruston-Bucyrus Ltd z Lincoln (zbudowano je¬ 
dynie 35 wozów) i Nuffield Mechanizations 
and Aero Ltd. z Birmingham. Natomiast pro¬ 
dukcję wyłącznie Cromwelli prowadziły firmy 
Birmingham Railway On dagę and Wagon 
Company (BRC&W) i Metropolitan Cam- 
mell Carriage and Wagon Company (MCCW ) 
z Birmingham. I wreszcie firmy wytwarzające 
oba typy czołgów, bądź co kolejno, bądź nie¬ 
kiedy nawet jednocześnie, to: English Electric 
z Preston, John Fowler & Company z Leeds 
i Leyland Motors z Lcyland. Łącznie do wio¬ 
sny 1945 r. zbudowano 1821 czołgów Centaur 
(poza wymienionymi wcześniej powstało jesz¬ 
cze 648 Centaur 111 z armatą 75 mm i 114 
Cantaur IV i haubicą 95 miń) oraz 2494 czoł¬ 
gi Cromwell (z czego tylko 12$ z kadłubami 
spawanymi, pozostałe były wciąż nitowane!). 


Najbardziej rozpowszechnioną wersją czołgu 
A27M Cromwell była wersja Cromwell IV, 
której zbudowano 1809 sztuk. W odmianie tej 
pancerz czołowy kadłuba został pogrubiony do 


datkowego, nakładanego opancerzenia, zwięk¬ 
szającego grubość przedniego pancerza wozu 
do 102 mm oraz przez dokonanie innych drob¬ 
niejszych usprawnień. Identycznie przebudowa- 


... ale najważniejszą modernizacją było uzbrojenie Shermana w brytyjską długolufową armatę 76,2 mm, 
która dała możliwość walki z niemieckimi czołgami Panther i Tiger. Otrzymał on nazwę Sherman Firefly. 





S Prototyp czołgu A34 Comef pojawił się w lutym 1944 r. Początkowo zamówiono 500 egzemplarzy, ale szybko 
zwiększono je do 2000. Koniec wojny przerwał produkcję po wykonaniu 1200 egzemplarzy. 


84 mm, pojazd miał też szersze gąsienice. W licz¬ 
bie tej jest też zawarta pewna ilość (przypusz¬ 
czalnie około 15:0), wozów przebudowanych na 
tę odmianę z Cromwelli L 12j§ niemal identycz¬ 
nych wozów z kadłubami spawanymi oznaczo¬ 
no Cromwell V razem wersji podstawowej do¬ 
starczono więc 1935 wozów. Produkcję zamy¬ 
ka liczba 341 Cromwelli VI z haubicą 95 mm, 
wytwarzanych równolegle z odmianą podsta¬ 
wową jako wozy wsparcia. Około 1500 Crom¬ 
well! IV i V przebudowano pod koniec wojny 
na wersję Cromwell \1L poprzez dodanie da¬ 


ne wozy wsparcia CromwelCW oznaczono Crom- 
weltVm> : Poza wspomnianymi, na wozy A27M 
Cromwell !V i VI przebudowano też 572 czoł¬ 
gi (odpowiednio) Centaur 111 i Cantaur IV, co 
zwiększa liczbę dostarczonych Cromwelli do 
3066. 

Czołgi Cromwell i Cmtaur po raz pierwszy 
użyto bojowo dopiero po lądowaniu aliantów 
w Normandii w czerwcu 1944 r. W 1944 r. 
w wozy te wyposażono tylko jeden związek tak¬ 
tyczny - 7, Dywizję Pancerną. W owym okre¬ 
sie każda brytyjska (kanadyjska, polska) dywi- 
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tern 1. DPanc powinna wymienić także swoje 
Firefly na Shermany (76), to jednak Polacy róż¬ 
nymi sztuczkami ewidencyjnymi swoje Firefly 
w znacznej części zachowali. Warto dodać, że 
7. DPanc jesienią 1944 r. w miejsce Sherman 
Firefly otrzymała wozy A30 Cbalknger , a wio¬ 
sną 1945 r. wymieniono jej Cromwelle na ulep¬ 
szoną odmianę A34 Comet, o czym dalej. Crom¬ 
wella natomiast stanowiły standardowe wypo¬ 
sażenie batalionów rozpoznawczych we wszyst¬ 
kich pięciu dywizjach pancernych. W lutym 
1945 r. z Włoch do Europy Zachodniej wraz 
z kanadyjskim I Korpusem przybyła też szósta 
dywizja pancerna, kanadyjska 5. DPanc, także 
wyposażona w Shermany w jej trzech batalio¬ 
nach brygady pancernej oraz w Cromwelle 
w batalionie rozpoznawczym. 

Ponadto w Europie Zachodniej walczyło 
też sześć brytyjskich samodzielnych brygad pan¬ 
cernych w składzie trzech batalionów pancer¬ 
nych, batalionu piechoty zmechanizowanej 
i dywizjonu artylerii polowej. Dokładnie, były 
to cztery brytyjskie brygady (4., 8., 27. i 33.), 
jedna kanadyjska (2.) i czeska 1. Brygada Pan¬ 
cerna. 27. Brygada została rozwiązana już w sierp¬ 
niu 1944 r., ale pozostałe pięć dotrwało do 
końca wojny. Wszystkie były uzbrojone w czoł¬ 
gi Sherman za wyjątkiem czeskiej 1. Brygady 
Pancernej, która jako jedyna została wyposażo¬ 
na w Cromwelle . Jesienią 1944 r. czołgi Sher¬ 
man Firefly używane w czeskiej brygadzie w sa¬ 
modzielnym plutonie przy dowództwie każde¬ 
go z batalionów zostały zastąpione przez A30 
Challmger. 

Równolegle z produkcją czołgu Cromwell 
podjęto opracowanie i produkcję wozu A30 
Challenger. Powiększona wieża musiała mieć 
większą wysokość, by pomieścić czterech człon¬ 
ków załogi - dowódcę, celowniczego i dwóch 
ładowniczych, podających amunicję z kadłu¬ 
bowego magazynu. W wieży udało się zmieścić 
armatę 17-funtową, oraz część zapasu amuni¬ 
cji do niej. Czołg miał zwiększoną w stosunku 
do Cromwella masę, więc kadłub musiał zostać 
wydłużony, by dodać jeszcze jedną parę kół no¬ 
śnych, dla zmniejszenia obciążenia poszczegól¬ 
nych osi. Z kadłuba usunięto też karabin ma¬ 
szynowy i obsługującego go członka załogi, by 
znaleźć miejsce na magazyn amunicyjny dla 
większej amunicji do działa 76,2 mm (długość 
naboi zespolonych też była większa, niż w ar¬ 
macie 75 mm, zarówno brytyjskiej 75 mm, jak 
i amerykańskiej armacie z Shermana , strzelają¬ 
cymi tę samą amunicją). Dla zmniejszenia ma¬ 
sy czołgu wieża musiała zostać odchudzona - 
opancerzenie czołowe zmniejszono do 63 mm, 
a boków i ryłu wieży do 40 mm. Produkcja 
A30 Challciiger została podjęta w marcu 1944r. 
w zakładach Birmingham RaElway Carriage and 
Wagon Company i została zakończona po re¬ 
alizacji zamówienia na 200 wozów, które tra 
fiły do 7. DPanc, czeskiej 1. BPanc i do jed¬ 
nostek szkolnych na terenie Wielkiej Brytanii. 
Wóz, choć silniej uzbrojony, miał wiele wad, 
w tym wysoką sylwetkę, słabsze opancerzenie 
wieży i był bardziej podamy na awarie od zwy¬ 
kłego Cromwella. 


2 Pierwsze egzemplarze czołgu szybkiego Comet opuściły linię produkcyjną we wrześniu 1944 r. W listopadzie jako 
pierwsza otrzymała je 11. Dywizja Pancerna. 
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zja pancerna składała się z brygady pancernej 
w składzie trzech batalionów czołgów po 58 
wozów (po 18 w każdym z trzech szwadronów 
batalionu i cztery w dowództwie batalionu, 
w tym dwa przeciwlotnicze Crusader AK .) i ba¬ 
talionu piechoty zmechanizowanej na trans- 


pięć. Tylko pierwsza z wymienionych miała 
w składzie swojej brygady pancernej czołgi 
Cromwell , choć miała też wozy Sherman Firefly . 
Jednakże nie w każdym z plutonów jak w ba¬ 
talionach czołgów Sherman (gdzie każdy plu¬ 
ton składał się z czołgu Sherman dowódcy plu- 


porterach opancerzonych Halfl Trdck, brygady 
piechoty zmotoryzowanej z trzema bataliona¬ 
mi na ciężarówkach i batalionem karabinów 
maszynowych, artylerii dywizyjnej z czterema 
pułkami: polowej artylerii samobieżnej, polo¬ 
wej artylerii ciągnionej, artylerii przeciwpancer¬ 
nej (w połowie samobieżnej i holowanej) i arty¬ 
lerii przeciwlotniczej, a także z pancernego ba¬ 
talionu rozpoznawczego i służb dywizyjnych 
(saperzy, łączność, zaopatrzenie, służby remon¬ 
towe i medyczne). W składzie 21. Grupy Armii 
w Europie Zachodniej walczyły trzy brytyjskie 
dywizje pancerne: 7. DPanc, 11. DPanc i Dy¬ 
wizja Pancerna Gwardii, z także polska L Dy¬ 
wizja Pancerna i kanadyjska 4. DPanc, razem 


tonu, trzech sekcji po dwa czołgi Shennan z ar¬ 
matą 75 mm i jednej sekcji z dwoma czołga¬ 
mi Sherman Firefly z armatą 76,2 mm), lecz 
w samodzielnym plutonie przy dowódzcwle 
każdego z batalionów, czyli zgodnie z etatem 
— 18 wozów tego typu w całej dywizji. Brygady 
pancerne pozostałych czterech dywizji do koń¬ 
ca wojny wykorzystywały czołgi Sherman 
(w większości w wersji Mk V) obok Firefly, po 
dwa na pluton. Jedynie polska dywizja została 
wiosną 1945 n wyposażona w czołgi Shmnan 
z amerykańską armatą 76,2 mm, mniej sku¬ 
teczną od brytyjskiej 17-ftmiówki, ale efektyw¬ 
niejszą w zwalczaniu czołgów od wozów z ory¬ 


ginalną armatą 75 nim. Ghoć zgodnie z eta- 
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2 Prototyp pierwszego na świecie czołgu uniwersalnego A41 Centurion był uzbrojony w działo 77 mm (wersja długo- 
I uf owej armaty 76,2 mm), 20 mm działko Polsten oraz karabin maszynowy Besa 7,92 mm. 
























Źródła fotoęrtf/if. zbiór/ autora, (ntefnef. 



Ostatnim produkowanym seryjnie brytyj¬ 
skim czołgiem szybkim był A34 Comet , także 
w prostej linii wywodzący się od Cromwella. 
Specjalnie dla tego wozu opracowano nieco 
skróconą wersję armaty 17-funtowej, z długością 
lufy zredukowaną z 55 do 50 kalibrów. Jedno¬ 
cześnie w amunicji do tego działa zastosowa¬ 
no mniejsze łuski pochodzące z 76,2 mm ar¬ 
maty przeciwlotniczej, przez co energia odrzu¬ 
tu była mniejsza, a skok działa do tyłu na opo- 
ropowrotniku mniejszy. Dzięki tym zabiegom 
nowe działo udało się zmieścić w zmodyfiko¬ 
wanej (poszerzonej w przedniej części), ponow¬ 
nie trzymiejscowej wieży czołgu Cromwell. Po- 
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7. DPanc, zastępując Cromwelle w jej 22. Bry¬ 
gadzie Pancernej. 

NARODZINY CENTURIONA 

Produkcja wyspecjalizowanych czołgów z po¬ 
działem na czołgi wsparcia piechoty i czołgi 
szybkie trwała w Wielkiej,Brytanii do końca 
II wojny światowej. Jednakże prace nad jako¬ 
ściowo nowym czołgiem szybkim (jak go po¬ 
czątkowo nazywano) rozpoczęły się już w 1943 r. 
Nowy wóz otrzymał oznaczenie A4l. 

Projektowaniem czołgu zajęła się firma As¬ 
sociated Equipment Company (AEC) z South- 
hall na przedmieściach Londynu. Czołg po¬ 


chylona do tyłu, przez co jej odporność na tra¬ 
fienia była porównywalna z pionową 102 mm 
płytą przednią czołgów Churchill późnych wersji. 

Limit masy 401 wynikał z nośności używa¬ 
nych w wojsku transporterów czołgowych do 
wożenia pojazdów pancernych na większe od¬ 
ległości, ale wkrótce Ministerstwo Zaopatrzenia 
doszło do wniosku, że lepiej opracować nowy 
transporter czołgów o większej nośności i do- 
pancerzyć czołg, by powstała pełnowartościowa 
maszyna bojowa. Moc napędu na to pozwala¬ 
ła. Dlatego zdecydowano się na wyprodukowa¬ 
nie niewielkiej partii czołgów A4l Centurion I ze 
starym pancerzem przed rozpoczęciem produk- 



nieważ działo to, choć miało kaliber 76,2 mm, 
strzelało inną amunicją niż 17-funtówka tego 
samego kalibru, to dla ułatwienia pracy 4 służb za¬ 
opatrzenia zostało nazwane działem kal. 77 mm 
(QF 77 mm). W ten sposób zaopatrzenie do¬ 
starczało amunicję czołgową kalibru 75 mm, 
76 mm (a dokładnie 76,2 mm do 17-funtów- 
ki) i 77 mm (czyli 76,2 mm o skróconej łus¬ 
ce), prosty i jednoznaczny system nazewnictwa 
amunicji, ale wiele zamieszania wśród tych, 
którzy zajmowali się później historią brytyj¬ 
skich czołgów. Pancerz Cometa był podobny 
do Cromwella - przód kadłuba 74 mm (2 mm 
mniej), boki kadłuba 57 mm (7 mm więcej), 
tył kadłuba 32 mm (2 mm więcej), wieża mia¬ 
ła pancerz czołowy 102 mm, boczny i tylny - 
57 mm. Najważniejsze jednak było to, że Co- 
mety miały wszystkie płyty spawane i płyt wal¬ 
cowanych, za wyjątkiem wieży, której boki by¬ 
ły odlewane, z dospawanym dachem, a Crom¬ 
well był nitowany. Kilkumilimetrowy różnice 
w grubości pancerza wynikały z nieznacznie 
odmiennej technologii obróbki płyt pancer¬ 
nych do budowy czołgu. 

Prototyp Cometa wyszedł na próby w lu¬ 
tym i 944 r., ale produkcja seryjna, prowadza¬ 
na w czterech zakładach rozpoczęła się dopie¬ 
ro w październiku 1944 r. Łącznie do koń¬ 
ca wojny zbudowano 1182 wozy tego typu, 
w LeyłandMotors (najwięcej, bo ćlO),English 
Electnc John Fowler i Metro-Cammel. Czołgi 
Comet a grudniu 1944 r. zaczęły docierać do 


czątkowo projektowano z limitem masy 40 t, 
ale później z tego wymagania zrezygnowano. 
Zakładano zarówno silne uzbrojenie (czołg pro¬ 
jektowano pod armatę 76,2 mm), jak i z opan¬ 
cerzeniem wytrzymującym trafienia z niemiec¬ 
kiego działa 88 mm. Jednocześnie zastosowa¬ 
nie silnika Meteor o mocy 600 KM miało tej 
maszynie o cechach czołgu piechoty dać pręd¬ 
kość i mobilność typową dla czołgów szybkich. 
W ten sposób po raz pierwszy powstawał czołg 
w pełni uniwersalny, mogący wypełniać obie 
role i tak też zaczęto go nazywać — Unwersal 
Tank , a nie Cruiser Tank (szybki) bądź Infantry 
Tank (piechoty). Aby zwiększyć dostępność 
miejsca w kadłubie odstąpiono od zawieszenia 
typu Christie na rzecz starszego, ale udanego 
rozwiązania - dwukołowych wózków ze wspól¬ 
ną poziomą sprężyną amortyzującą dla obu 
wahacz)-. Było to zawieszenie opracowane przez 
Sidney Horstmanna w 1922 r. Nowy A4 J otrzy¬ 
mał po trzy pary dwukołowych wózków, razem 
sześć kół nośnych z jednego boku. Zwolniło 
ro miejsce w kadłubie, co pozwoliło bez jego 
znaczącego poszerzania na zamontowanie szer¬ 
szego pierścienia wieży. Większa wieża mogła 
z powodzeniem pomieścić działo 76,2 mm. 
Jednocześnie cały spawany już pancerz był sto¬ 
sunkowo mocny, początkowo miał przednią 
płytę o grubości 76 mm, a boki i tyl kadłuba 
o grubości 38 mm. Pancerz wieży miał grubość 
102 mm z przodu i 51 mm po bokach. Jedno¬ 
cześnie przednia płyta kadłuba była mocno na¬ 


cji A41 Centuńon II z pancerzem wzmocnionym 
do 118 mm (przód kadłuba), 51 mm (boki i tył 
kadłuba i wieży) i 152 mm (przód wieży). 

Pierwszy z 20 prototypów A4l Centuńon 
był gotowy w maju 1945 r., a pełnoskalowa 
produkcja czołgu już w wersji Centuńon II ru¬ 
szyła w listopadzie 1945 r. w czterech zakła¬ 
dach: Leyland Motors, Vickers w Elswick oraz 
dwóch państwowych arsenałach w Woolwich 
i w Leeds. Był to pierwszy brytyjski czołg uni¬ 
wersalny bardzo udany, ale pojawi się on zbyt 
późno, by wziąć udział w II wojnie światowej. 
Jego debiut bojowy miał miejsce dopiero w woj¬ 
nie koreańskiej. Równolegle z uruchamianiem 
produkcji czołgu uniwersalnego, zlikwidowano 
formalny podział pancernych związków taktycz¬ 
nych na szybkie i wsparcia piechoty, przeformo- 
wując wszystkie brygady czołgów na brygady 
pancerne. Dokonano tego w sierpniu 1945 r. 

Brytyjski rozwój czołgów w U wojnie świa¬ 
towej wykazywał wiele błędów w zarządzaniu, 
systemie zamówień, a także zapóźnienie tech¬ 
niczne Wielkiej Brytanii na tym polu. Dopie¬ 
ro po wojnie, po licznych próbach i błędach, 
Brytyjczycy dogonili resztę świata i od tej po¬ 
ry znajdują się w światowej czołówce. Nadal są 
jednym z sześciu państw świata (Stany Zjed¬ 
noczone, Federacja Rosyjska, ChRL, Wielka Bry¬ 
tania, Francja, Niemcy), produkujących nowo¬ 
czesne czołgi własnego opracowania, aie II woj¬ 
na światowa to - jak byśmy to niegdyś nazwali 
— okres pełen błędów i wypaczeń. 
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CVG-15 (15. Pokładowa Grupa Lotnicza), 
w skład której wchodził dywizjon VF-15, zo¬ 
stała początkowo zaokrętowana na lotniskow¬ 
cu Homet (CV-12). W czasie rejsu treningowe¬ 
go doszło do konfliktu z dowódcą tego okrętu, 
kmdr. Milesem Browningiem, który zarzucił 
niekompetencję dowódcy CVG-15 w osobie 
kmdr. por. Drane i doprowadził do odwołania 
go z funkcji. Od 8 lutego 1944 r. dowodzenie 
CVG-15 przejął McCampbell, natomiast do¬ 
wództwo VF-15 objął kmdr por. Charles Bre- 
wer. Po wielu incydentach z niedopracowany¬ 
mi bombowcami nurkującymi SB2C Helldiver 
Browning uznał CVG-15 za nieprzygotowaną 
do działań, w rezultacie czego na Hometa za¬ 
okrętowano samoloty z CVG-2. Tymczasem 
CVG-15 przeszła dodatkowy sześciotygodnio¬ 
wy intensywny trening, by ostatecznie pod ko¬ 
niec kwietnia trafić na pokład lotniskowca Essex. 

DEBIUT BOJOWY 

Pod koniec maja postanowiono dokonać nalo¬ 
tów na wyspę Marcus, która miała zostać zaata¬ 
kowana przez samoloty z lotniskowców Essex, 
Wasp i San Jacinto. W tym czasie dowódca 
CVG-15 miał wylatanych 2000 godzin, w tym 
800 na Hellcatach. Pierwsza akcja bojowa grupy 


KBCCAŁaPSELL. 
CZOŁOWY AS 
LOTNICTWA 

PDKiŁADOI/yEGO 

Najskuteczniejszym pilotem myśliwskim operującym z lotniskowców jest kmdr 
por. David McCampbell - latający na samolocie Grumman F6F Hellcat dowódca 
stacjonującej na pokładzie lotniskowca Essex 15. Pokładowej Grupy Lotniczej. 
Swoje największe sukcesy Amerykanin święcił podczas dwóch największych 
bitew powietrzno-morskich II wojny światowej, tj. pierwszej i drugiej bitwy na 

Morzu Filipińskim. 

Szymon Tetera 


D avid McCampbell urodził się 
16 stycznia 1910 r. w Bessemer 
w stanie Alabama. Do US Naval 
Academy przyjęto go w 1929 r., 
po roku studiów cywilnych w Georgia School 
of Technology (Politechnika w Georgii). Po 
ukończeniu akademii, gdzie wyróżnił się ja¬ 
ko członek reprezentacji pływackiej, 1 czerwca 
1933 r. otrzymał stopień podporucznika rezer¬ 
wy, Z powodu kryzysu gospodarczego przez 
rok pozostawał w rezerwie, by 14 czerwca 
1934 r. trafić do służby czynnej, otrzymując 
stopień podporucznika (Ensign) ze starszeń¬ 
stwem od 29 maja 1934 r. i specjalnością ob¬ 
serwatora artylerii przeciwlotniczej. 

Od czerwca 1934 r. do czerwca 1937 r. 
służył na krążowniku ciężkim Portland\ w tym 
od czerwca 1936 r. w charakterze obserwatora 
w dywizjonie VCS-11. W 1937 r. został skiero¬ 
wany na kurs pilotażu, a odznakę pilota otrzy¬ 
mał 23 kwietnia 1938 r. Przez następne dwa 
lata służył jako pilot w dywizjonie VF-4 sta¬ 
cjonującym na pokładzie lotniskowca Ranger. 
W maju 1940 r. został przeniesiony na lotnis¬ 
kowiec Wasp, gdziesłużył jako oficer kierujący lą¬ 
dowaniami samolotów, otrzymując stopień ka¬ 
pitana {Lieutmanł) ze starszeństwem od 1 czerw¬ 
ca 1941 r. Wiosną 1943 r. uczestniczył w dwóch 
rejsach Waspa na Morzu Śródziemnym z zada¬ 
niem przerzucenia na Maltę samolotów my¬ 
śliwskich Super marinę Spitpre , Od sierpnia 
1942 r. Wasp uczestniczył w walkach o Gua- 
dalcanal, gdzie 15 września został zatopiony 
w wyniku ataku japońskiego okrętu podwod¬ 
nego 1-19. 

1 października 1942 r. McCampbell otrzy¬ 
mał stopień komandora podporucznika [Limte- 
nam CommandeĄ, od listopada do sierpnia 


1943 r. służył w bazach lotnictwa marynarki 
w Jackonville i Melbourne. We wrześniu ob¬ 
jął dowodzenie nowo utworzonego dywizjonu 
myśliwskiego VF-15 wyposażonego w myśliw¬ 
ce Grumman F6F-3 Hellcat. 1 stycznia 1944 r. 
został awansowany do stopnia komandora po¬ 
rucznika {CommandeĄ. 


miała miejsce 19 maja. Choć przewidywano, że 
będzie to misja nieomalże treningowa, japoń¬ 
ska artyleria przeciwlotnicza prowadziła celny 
ogień, uszkadzając wiele amerykańskich samo¬ 
lotów. McCampbeJl poprowadził pierwszą fa¬ 
lę nalotu. W trzecim nalocie w został zestrze¬ 
lony F6F-3, w którym zaginął pełniący funk- 


jm 

■ 
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cję bocznego dowódcy CVG-15 ppor. W. T. 
Burnam oraz jeden z Helldiverów. W czasie 
próby ostrzału stanowisk japońskiej OPL zo¬ 
stał trafiony również HeUcat pilotowany przez 
McCampbella, który odbywał swój drugi lot 
bojowy. Ostrzeżony przez innego pilota zdołał 
on jednak odrzucić płonący dodatkowy zbior¬ 
nik paliwa i w ciągu kilku minut zgasić pożar 
kadłuba, który zniszczył instalację hydraulicz¬ 
ną i elektryczną. Mimo uszkodzeń, korzysta¬ 
jąc z awaryjnego systemu wypuszczania pod¬ 
wozia, McCampbell zdołał posadzić Hellcata 
na pokładzie Essexa. Samolot uznano jednak 
za niezdatny do naprawy i następnego dnia 
F6F-3 BuNo 41692 „Monsoon Maiden” zo¬ 
stał wyrzucony za burtę okrętu. Był to jedy¬ 
ny raz, kiedy McCampbell był bliski zestrze¬ 
lenia. Następnego dnia na Marcus wykonano 
jeszcze dwa naloty, a 23 maja zbombardowano 
wyspę Wake. W sumie samoloty z Essexa wy¬ 
konały przeciwko obu celom 324 loty zrzuca¬ 
jąc 145 t bomb oraz wystrzeliwując 152 poci¬ 
ski rakietowe. 

PIERWSZE SUKCESY 

W czerwcu zespoły lotniskowców US Navy 
skoncentrowano do wsparcia lądowania na Ma¬ 
rianach. Lotniskowiec szybki Essexwraz z lekki¬ 
mi Langłey i Cowpens utworzył grupę TF.58.4, 
jedną z czterech tworzących Szybki Zespół Lot¬ 
niskowców TF.58 dowodzony przez wadm. Mar¬ 
ca A. Mitschera. 

11 czerwca o godz. 13:00 z lotniskowców 
TF.58 wystartowały HeUcaty mające przepro¬ 
wadzić wymiatanie nad Marianami. TG.58.4 
wysłała do ataku 39 myśliwców w towarzy¬ 
stwie dwóch SB2C, a celem była okolica por¬ 
tu Tanapag, który jak się okazało, posiadał sil¬ 
ną OPL. Podczas pierwszego podejścia do ce¬ 
lu strącono por. L. T. Kenney z Essexa, nato¬ 


miast w drugim przelocie nad celem ogień ar¬ 
tylerii przeciwlotniczej zestrzelił dwa Hellcaty 
z VF-32 z Langłey . W starciu z myśliwcami za¬ 
ginął ppor. P. A. Parker z VF-25 z Cowpens, Pi¬ 
loci z Essexa meldowali o zestrzeleniu pięciu 
Zeke i Tojo. Jeden z Zeke stał się ofiarą McCamp- 



& Zdjęcie podporucznika Davida S. McCampbella wy¬ 
konane podczas szkolenia lotniczego w bazie lotni¬ 
czej marynarki Pensacola. 


bella. Japończyk początkowo był stroną ata¬ 
kującą, nurkując na prowadzony przez niego 
klucz, a następnie próbował się wznieść i wy¬ 
konać przewrót przez skrzydło. Amerykanin 
tak opisał swój sukces: On zaczął się wzno¬ 


sić po mojej lewej stronie , skręciłem to jego kie¬ 
runku i wystrzeliłem krótką serię z odległości nie 

większej niż 250 m. Zeke przewrócił się przez le¬ 
we skrzydło. Ja podążyłem za nim oddając na¬ 
stępną krótką serię z bliskiej odległości, po czym 
dostałem się na ogon i oddałem kolejną serię. 
Japończyk próbował wznieść się, by wykonać ko¬ 
lejny przewrót przez skrzydło, ale jego samolot za¬ 
czął spadać, przewracając się przez prawe skrzy¬ 
dło i wchodząc w spiralę, Zeke uderzył w wodę 
bez śladu pożaru i zatonął. Nie zaobserwowałem 
pilota. Poza myśliwcami ofiarą pilotów VF-15 
padły dwie czterosilnikowe łodzie latające, po 
jednej Emily i Mavis. 

12 czerwca lotnictwo TG.58.4 skoncen¬ 
trowało się na atakach na japoński konwój wy¬ 
kryty na północny zachód od Saipanu. Następ¬ 
nego dnia powracając z porannego uderze¬ 
nia na niedobitki konwoju około godz. 9:00 
McCampbell uzyskał swoje drugie zestrzele¬ 
nie w karierze. Przeciwnikiem był dwusilni¬ 
kowy bombowiec dostrzeżony przez załogę 
Helldioera, która wykonała na niego nieudany 
atak. Słysząc raport o nieprzyjacielskiej maszy¬ 
nie, lecący na wysokości 300 m McCampbell 
skręcił w lewo i dostrzegł lecący 30 m nad wo¬ 
dą i skręcający w prawo samolot, który rozpo¬ 
znał jako Hellen. Jako że lotnictwo armijne nie 
działało nad Marianami, najpewniej był to pa¬ 
trolujący G4M2, a Amerykanin został zmylony 
przez grzbietową obrotową wieżyczkę i całkowi¬ 
cie przeszklony nos, będące nowością wprowa¬ 
dzoną w tej wersji japońskiego bombowca. 

15 czerwca samoloty grup powietrznych 
zespołów TG.58.1 i TG.58.4, wykonały ude¬ 
rzenie na wyspę Iwo Jima. Pierwsze wymiata¬ 
nie nad wyspą miało przeprowadzić 46 uzbro¬ 
jonych w bomby Hellcatów pod dowództwem 
McCampbella. Japończycy poderwali w po¬ 
wietrze 37 z około 100 bazujących na wyspie 
samolotów. Większość z 40 zgłoszonych po po¬ 
wrocie pewnych zwycięstw przypadło pilotom 
dywizjonów VF-1 i VF-2, którzy uzyskali od¬ 
powiednio 20 i 17 zestrzeleń. Piloci VF-15 od¬ 
notowali jedynie trzy zwycięstwa. Jak się oka¬ 
zało, w walce zginęło aż 27 japońskich pilotów. 
Prawdopodobny sukces zgłosił McCampbell, 
który znajdował się na wysokości 8000 stóp 
(2440 m), kiedy z lewej strony nadleciał Zeke. 
Amerykanin tak zrelacjonował wynikłe następ¬ 
nie starcie: Skręciłem w jego kierunku i od czo¬ 
ła oddałem serię , on kontynuował lot prosto , nie¬ 
bezpiecznie zbliżając się, więc ja wzniosłem się 
w prawo, zanim zrobił to on. Wyciągnął w lewo 
i skierował się w kierunku dziury w chmurach, 
wykonując wywrót [półbeczka z półpętlą]. Podą¬ 
żyłem za nim oddając długą serię na wysokości 
2500 stóp [762 mj Następnie, przez dziurę 
w chmurze, zahaczyłem go naprzeciw siebie. Był 
w połowie przewrotu przez skrzydło wykonywa¬ 
nego w prawą stronę Chcąc wrócić na jego ogon, 
wykonałem pionowy skręt w prawo) mogąc od¬ 
dać krótką serię z odległości 1000 stóp 005 m]. 
On wykonał kolejny przewrót przez skrzydła 
w prawo, kończąc manewr na moim ogonie. Por. 
Rushrng, mój skrzydłowy, podążał za akcją i w- 
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na ogonie, Rushing był gotowy wykonać atak* kie¬ 
dy Zeke wycofał się do chmury Kopnąłem orczyk 
patrząc do tyłu i ustalając, asy mam wystarczają¬ 
co miejsca, by ponownie zawrócić. Nie było go na 
moim ogonie, ale w tym momencie zauważyłem 
wielki rozbryzg na wodzie . Uważam , że to był 
Zeke, jakkolwiek dwóch innych pibtów widzia¬ 
ło ten sam rozbryzg i przypuszczają, że mógł to 
być upadek podkadłubowego zbiornika paliwa. 
Mój nadmiar prędkości w nurkowaniu spowodo¬ 
wał, że nie byłem w stanie wykonać wystarczają¬ 
co ciasnego wirażu, aby dostać się na jego ogon. 


tów zaatakowali piloci YF-15, tym razem w licz¬ 
bie dziesięciu Hellcatów prowadzonych przez 
McCampbella. Faktycznie samoloty te wystar¬ 
towały na przechwycenie poprzedniej fali ata¬ 
ku, ale ostatecznie do walki weszły dopiero te¬ 
raz. Kiedy cztery Helkaty związały nieprzyja¬ 
cielskie myśliwce, reszta pod wodzą McCamp¬ 
bella ruszyła na bombowce nurkujące. W su¬ 
mie odnotowano zestrzelenie 11 Judy na pew¬ 
no i 2 prawdopodobnie oraz 9 Vi Zeke . 

Najskuteczniejszym strzelcem okazał się 
McCampbell, który tak zrelacjonował tę wal- 


wo. Widząc, że łatwiej będzie skoncentrować się 
na lewym skrzydłowym, następny atak wykona¬ 
łem z przewagi wysokości z siódmej godziny do¬ 
prowadzając skrzydłową maszynę do eksplozji 
w ogniu płomieni. 

Odbicie w dół do lewej uplasowało mnie 
w pozycji korzystnej do ataku z piątej godziny od 
spodu na lidera. Umiejscowiłem się na jego ogonie 
i prowadziłem ogień aż do momentu, kiedy jego 
maszyna gwałtownie zapaliła się i pozbawiona 
kontroli zaczęła spiralnie spadać w dół. Podczas 
ostatniej seńi moja broń zamilkła, przeładowa- 



Zeke wykonał atak czołowy zmuszając mnie do 
wznoszenia. Nie widziałem ognia z jego skrzy¬ 
deł, ale mógł strzelać z zsynchronizowanych kara¬ 
binów maszynowych, których nie mogłem obser¬ 
wować z powodu własnych pocisków smugowych. 

WIELKIE POLOWANIE 
NA MARIAŃSKIE INDYKI 

19 czerwca zbliżająca się do Marianów japoń¬ 
ska flota wykonała serię ataków z dziewięciu lot¬ 
niskowców. Pierwsze zaatakowały maszyny Trze¬ 
ciego Dywizjonu Lotniskowców - 45 myśliwsko- 
-bombowych A6M2 z 250 kg bombami i osiem 
torpedowych B6N, pod eskortą ló A6M5. Jako 
pierwsze o godz. 10:36 kontakt z maszyna¬ 
mi 653. Kokutai nawiązało osiem F6F z VF-15 
lotniskowca Essex, prowadzone przez kmdr. 
por. Charlesa W. Brewera, którzy odnotowali 
w tym starciu 20 pewnych zestrzeleń. Inne dy¬ 
wizjony dołożyły do tego 85 kolejnych strąceń, 
lecz faktycznie 653. Kokutai utraciła w tym 
starciu 32 A6M2,2 B6N i 8 A6M5, z tego trzy 
kolejne myśliwce rozbiły się podczas lądowania 
na Marianach. 

O godz. 8:45 start rozpoczęła formacja 
uderzeniowa Pierwszego Dywizjonu Lotnis¬ 
kowców, w skład którego wchodziły największe 
japońskie lotniskowce. Do ataku wysłano 53 
D4Y1 l 250 kg bombami oraz 27 BóN l z tor¬ 
pedami. pod eskortą 48 A6M5, jednak kiedy 
o godz. 11:07 formacja japońska pojawiła się 
na ekranie radarowym [exingtomi z powodu 
awarii i ostrzału z własnych okrętów skurczyła 
się do 109 maszyn. 

Także i tym razem jako pierwsi, o godz. 
11:40* w odległości 40 mil od własnych okrę- 


kę w raporcie bojowym: Moim pierwszym ce¬ 
lem była Judy lecąca na lewym skrzydle, mniej 
więcej w połowie nieprzyjacielskiej formacji. 
Moim zamiarem było po ataku minąć ją od do¬ 
łu, a następnie przelecieć w poprzek nieprzyja¬ 
cielskiej formacji i od spodu ostrzelać samolot na 
prawej flance. Plan stał się niemożliwy do zreali¬ 
zowania w momencie, gdy pierwszy samolot eks¬ 
plodował mi praktycznie w twarz, zmuszając do 
wyciągnięcia samolotu nad całe ugrupowanie. 
Przypominam sobie, że niemożliwe było dostanie 
się na drugą stronę farmacji, gdyż czułem, że każ¬ 
dy strzelec kieruje swój ogień właśnie na mnie. 

Mój drugi atak zostałprzeprowadzony na Ju¬ 
dy na prawej flance, która zapaliła się po pierw¬ 
szym ataku, i pozbawiona kontroli spadła w dół 
(raczej długa seńa od góry z tyłu aż do pozycji 
na ogonie). Wycofałem się poniżej i z przodu [nie¬ 
przyjacielskiej formacji]; usiłowałem skierować się 
w kierunku maszyn utrzymujących szyk z możli¬ 
wie najwyższą prędkością, znaleźć się z przodu 
i wypracować pozycję do ataku m lidera . 

Trzeci atak przeprowadziłem z dołu od tylu 
m judy, która wstała trafiona i dymiąc opuści¬ 
ła farmację, Z ataku wyszedłem podciągając ma¬ 
szynę w górę i iv bok> co szybko dało mi pozy¬ 
cję do -wykonania ataku z góry od tylu na lidera 
formacji blisko którego leciał jego lewy skrzydło- 
tiy, natomiast prawy odstawal z tylu, Wychodząc 
na korzysmi pozycję do ataku m prowadzące¬ 
go zauważyłem ze nieprzyjacielska fonnacja po¬ 
dzieliła się na dwie gapy, niższa leciała około 
1000 jardów [914 raj w bok i 500-800 stóp 
[152-244 m]poniżej. Po oddaniu pierwszej se¬ 
rii w lidem nie odnotowałem żadnych zauważal¬ 
nych skutków, Z ataku wyszedłem poniżej wie- 
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łem więc zarówno lewe jak i prawe karabiny, pró¬ 
bując zmusić je na powrót do strzelania. 

Krótki przegląd sytuacji w powietrzu wykazał 
że nieprzyjacielska formacja została zdziesiątko¬ 
wana, a nasz atak doprowadził do jej rozbicia. 
Jeden samolot (Judy), który najwyraźniej prowa¬ 
dził dolną formację, ponieważ leciał na czele, 
a jego pozycja pokrywała się z liderem górnej gru¬ 
py, wystawił się na mój atak, który został prze¬ 
prowadzony z góry z czwartej godziny. Ponieważ 
działało tylko uzbrojenie na prawym skrzydle, co 
gwałtownie zarzuciło mój samolot podczas pro¬ 
wadzenia ognia, szybko przerwałem atak i prze¬ 
ładowałem dwukrotnie karabiny. Do tego czasu 
mój ceł zdążył się oddalić, więc rozpocząłem po¬ 
ścig. Najpierw padła seria z moich prawych ka- 
emów, anastępnieprzemówiło całe uzbrojenie, za¬ 
palając nieprzyjacielską maszynę, która najpierw 
wzniosła się do przewrotu przez skrzydło , po czym 
spadła do morza. Ani pilot, ani tylny strzelec nie 
opuścili samolotu, zanim ten nie rozleciał się przy 
uderzeniu w wodę. Oglądając miejsce upadku 
nieprzyjacielskiej maszyny, powtórnie przełado- 
walem broń, jednak bez rezultatu, co najpraw¬ 
dopodobniej oznaczało wyczerpanie amunicji. 
Opierając się na tym założeniu zawróciłem ku 
lotniskowcom. 

Po powrocie McCampbell zgłosi! zestrzele¬ 
nie pięciu judy , oraz jednego prawdopodobnie. 
Straty wiasne \T-15 objęły jednego FóF z gru¬ 
py maszyn, która związała myśliwce. W ze¬ 
strzelonym Hellcacie zginął ppou George H. 
Rader. Ppor. C Plant po zestrzeleniu czterech 
Żeke\ został zaatakowany przez japońskiego pi¬ 
lota, który zanim został odpędzony przez in¬ 
nego Hdłiata zdoła! ulokować w jego myśli w- 
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S We wrześniu 1943 r. 0. McCampbell objął dowodzenie nowo utworzonym dywizjonem myśliwskim VF-15, wyposa¬ 
żonym w Grumman F6F-3 Hellcat. Na zdjęciu myśliwiec tego typu podczas katapultowania z lotniskowca USS Hornet. 


cu ponad 150 pocisków. Mimo to Plant zdołał 
powrócić na lotniskowiec. 

Wkrótce formację 601. Kokutai zaatako¬ 
wały kolejne dywizjony Hellcatów, a doskonały 
wynik McCampbella przebił por. Alex Vraciu, 
pilot VF-16 z lotniskowca Lexington, który po¬ 
słał w płomieniach do wody aż sześć ]udy, co 
podwyższyło jego osobiste konto z 12 do 18 
pewnych zwycięstw. Ogółem w przechwyceniu 
ataku 601. Kokutai udział wzięły 162 Hellcaty , 
których piloci odnieśli 107 zwycięstw, kosz¬ 
tem utraty w walkach powietrznych zaledwie 
czterech F6F wraz z pilotami, dwóch kolej¬ 
nych wyrzuconych z pokładów lotniskowców 
z powodu zbyt wielkich uszkodzeń odniesio¬ 
nych w walce oraz jednego zestrzelonego przez 
własną OPL. Faktycznie na pokłady japoń¬ 
skich lotniskowców nie wróciło aż 96 samolo¬ 
tów, w tym 32 A6M5, 42 D4Y1 i 23 B6N1, 
choć niewielka część z nich, skierowała się nad 
Guam, gdzie została zniszczona podczas dal¬ 
szych walk. Nad okręty US Navy zdołało się 
przedrzeć około 20 japońskich samolotów, któ¬ 
re nie wyrządziły żadnych poważniejszych usz¬ 
kodzeń, tracąc kilka maszyn od ognia OPL. 

Trzecia fala samolotów japońskich z Dru¬ 
giego Dywizjonu Lotniskowców rozpadła się 
na dwie formacje i większa z nich nie zdołała 
odnaleźć amerykańskich okrętów, kierując się 
nad Guam, skąd operowało także przetrzebio¬ 
ne lotnictwo bazowe oraz przybywały posiłki. 
Nad tą wyspą trzecią już tego dnia walkę sto¬ 
czyli piloci VF-15. O godz. 14:25 z Essexa wy¬ 
startowało dwanaście Hellcatów pod dowódz¬ 
twem McCampbella. Nad Guam Amerykanie 
nadlecieli na wysokości 7300 m zapewniając 
sobie przewagę wysokości na nieprzyjacielem. 
Nad lotniskiem Orote wykonali dwa j pół ok¬ 
rążenia obniżając wysokość do 3660 m i na¬ 
potykając formację 12 innych Hellcatów , któ¬ 
rych piloci poinformowali o dostrzeżeniu nad 
lotniskiem około 40 samolotów krążących na 
wysokości około 1000 m. Była to formacja 
652. Kokutai, z Drugiego Dywizjonu Lotni¬ 
skowców, która lecąc w sile 27 D3A i 2 B6N 


w eskorcie 20 A6M5 nie zdołała odnaleźć ame¬ 
rykańskich okrętów i skierowała się nad Guam 
w celu uzupełnienia paliwa, jak również przy¬ 
byłe z Truk 13 A6M z 253. Kokutai. Jak się 
okazało, Japończycy podzielili się na małe for¬ 
macje po 2-4 samoloty McCampbell popro¬ 
wadził swoich pilotów do ataku, wraz ze swo¬ 
im skrzydłowym ppor. R. L. Nallem, uderzyli 
na prowadzącą parę czterosamolotowego klucza 
Zeke znajdujących się na wysokości 600 m. 

Starcie zostało przez niego opisane w rapor¬ 
cie w następujący sposób: Atak w stromym nur¬ 
kowaniu został wykonany z wyciągnięciem nad 
przeciwnikiem i prowadzący został ostrzelany 
przeze mnie } zapalił się i eksplodował przy dru¬ 
gim podejściu. Mój skrzydłowy zaatakował bocz¬ 


nego tej dwójki i zaobserwowano, że ten zady¬ 
mił po pierwszym podejściu. Po moim drugim 
ataku, wyciągnęliśmy w kierunku 2 Zeke, które 
zanurkowały i ostrzelały mnie i skrzydłowego. 
Ponieważ mieliśmy zbyt małą prędkość, aby się 
oderwać, skontrowaliśmy wznosząc się w ich kie¬ 
runku. Zostaliśmy trafieni przez oba Zeke, co skut¬ 
kowało tym, że mój skrzydłowy stracił ster wyso¬ 
kości, a jego samolot został ciężko uszkodzony, 
mój zaś otrzymał sześć trafień pociskami 7,7 mm 
w ogon i skrzydło. Z powodzeniem uniknęliśmy 
dalszych ataków, poprzez odseparowanie się na 
pełnej prędkości, przyjmując defensywą formację. 
Z powodu uszkodzeń odniesionych przez skrzy¬ 
dłowego, nie był on w stanie utrzymać mojej 
prędkości i pozostał nieco z tyłu, a dwa Zeke za- 



Oddanie do służby USS fsse* miało miejsce 31 grudnia 1942 r. Szlak bojowy okręt rozpoczął od akcji w rejonie wysp Marcus i Wake, a następnie wziął udział w walkach o Wyspy Gilberta. 
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częły wchodzić na jego ogon. Skrzyżowałem nasze 
kuny i ostrzelałem najbliższego Zeke, który zapa¬ 
lił się i rozbił po jednym ataku. Drugi Zeke wy¬ 
konaj wywrót i skierował się w kierunku Orote . 
Poinstruowałem mojego skrzydłowego aby z po¬ 


zy a sam zająłem pozycję za pozostałym Zeke. 
Podczas wynikłego pościgu ten Zeke został ostrze¬ 
lany dokładnie od ogona, czego usiłował unik¬ 


Ring, miał spore kłopoty z zacinającym się 
uzbrojeniem swego myśliwca, ale pomimo to 
zaobserwował trafienia na pięciu Val i jednym 
Zeke. Ostatecznie przyznano mu tylko jedno 
zestrzelenie Val jako pewne, pozostałe cele zaś 
zakwalifikowano jako zwycięstwa prawdopo¬ 
dobne. Pech Ringa nie skończył się na tym, 
w końcu bowiem trafił na sprytniejszego od 
siebie Japończyka, który mocno podziurawił 



Należący do kmdr. por. D. McCampbella samolot myśliwski F6F-3 Hellcat o nazwie własnej „The Minsi" na pokła 
dzie lotniskowca USS Essex. 


nąć wykonując najpiękniejszą wolną beczkę ja¬ 
ką w życiu widziałem. Była tak perfekcyjna, że 
nie było potrzeby zmieniać punktu celowania, 
czy zaprzestania ognia. Samolot zaczął dymić, 
bez obecności płomieni i zanurkował w kierunku 
lotniska, najwyraźniej w celu wykonania awaryj¬ 
nego lądowania. Nie podążałem za nim ani nie 
obserwowałem jego dalszych manewrów, jako że 
stwierdziłem , że jestem samotnym F-6. 

Po tym jak do MCampbeUa dołączył inny 
Hellcat pilotowany przez kmdr. por. Duncana, 
obaj piloci z Essexa wspomogli dwa nocne my¬ 
śliwce F4U-2 Corsair z lotniskowca Enterprise, 
których piloci osłaniali dwa wodnosamoloty 
SOC podejmujące z wody zestrzelonych wła¬ 
snych lotników, a które były ostrzeliwane przez 
liczne Zeke. McCampbell wykonał trzy lub 
cztery zajścia na atakujące Zeke, nie ścigając ich. 
Po zbiórce Amerykanin doliczył się 17 poża¬ 
rów lub plam benzyny na wodzie w promieniu 
śnili od portu Apra, a także dostrzegł dwóch pi¬ 
lotów na spadochronach. 

W sumie w tej walce piloci Essexa odno¬ 
towali strącenie 11 Zeke i 2 V&/jako pewne oraz 
5 VH i 1 Zeke jako prawdopodobnie. Dowo¬ 
dzący jednym z kluczy kmdr por. Duncan za¬ 
meldował o pewnym zestrzeleniu trzech Zeke 
oraz uszkodzeniu trzech innych maszyn nie¬ 
przyjaciela. Inny pilot VF-15, kmdr por. j. E 


jego Hellcata, co zmusiło go do lądowania na 
Enterprise, na którym pozostał kilka dni, w cza¬ 
sie których mechanicy „Big E” naprawiali je¬ 
go maszynę. Ppor. R. L. Nall zdołał powrócić 
na lotniskowiec, zgłaszając jedno zestrzelenie. 
W sumie z walki tej z uszkodzeniami wróciło 
aż sześć Hellcatów , z tego jeden został wyrzu¬ 
cony za burtę. 

W półtoragodzinnej walce nad Guam, 
w której obok VF-15 uczestniczyło jeszcze pięć 
innych dywizjonów Hellcatów, Amerykanie 
odnotowali 60 zestrzeleń, Z formacji 652. Kó- 
kutai następnego dnia do akcji nadawały się je¬ 
dynie osiem D3A (10 innych było uszkodzo¬ 
nych), 1 A6M i 1 B6N. W walce nad Orote 
pięć A6M straciła też 253. Kokutak a pozostałe 
zostały uszkodzone, a w akcji uczest niczyły za¬ 
pewne też nieliczne sprawne myśliwce stacjo¬ 
nujące na wyspie. 

Jedną z ostatnich akcji tego dnia byk wy¬ 
prawa nad Guam ośmiu Hellcatów z Essexa pod 
dowództwem kmdr. por. Brewera. Była to już 
czwarta misja bojowa przeprowadzona tego 
dnia przez dywizjon VE-15. Kiedy Brcwer szy¬ 
kował się do lotu, spotkał się ze składającym ra¬ 
port z lotu nad Guam kmdr. McCampbellcm, 
który zaleci! mu lot na dużej wysokości oraz za¬ 
chowanie szczególnej ostrożności. Jak się mia¬ 
ło wkrótce okazać, zlekceważenie tej dobrej ra¬ 


dy kosztować miało Brewera najwyższą cenę. 
O godz. 18:25 Amerykanie znaleźli się nad lot¬ 
niskiem Orote, gdzie dostrzegli podchodzą¬ 
cy do lądowania bombowiec Judy. Klucz pro¬ 
wadzony przez Brewera zanurkował do ataku, 
w rezultacie czego japońska maszyna została za¬ 
palona przez por. J. R. Strane i rozbiła się na 
lotnisku. Wtedy pilotów z Essexa zaatakowała 
z przewagą wysokości formacja oceniona na co 
najmniej 16 myśliwców Zeke. Brewer wraz ze 
swym bocznym ppor. T. Tarrem i jeszcze jed¬ 
ną parą Hellcatów przystąpił do kontrataku ze- 
strzeliwując po jednym myśliwcu. Amerykanie 
nie mieli jednak ani zapasu wysokości, ani 
prędkości, by na ciężkich Hellcatach móc sku¬ 
tecznie stawić czoło pozostałym Japończykom. 
W walce powietrznej VF-15 stracił dwa samo¬ 
loty, pilotowane właśnie przez Brewera i Tarra, 
przy czym obaj piloci zginęli, a kolejny myśli¬ 
wiec odniósł uszkodzenia. Walka zakończyła 
się około 18:45, a do tego czasu piloci VF-15 
zapisali na swoje konto 8 zestrzeleń pewnych 
i 3 prawdopodobne. 

W sumie tego dnia dywizjon VF-15 odno¬ 
tował rekordowy wynik 68 Vi zwycięstw pew¬ 
nych (36 Vi Zeke , 23 Judy , 3 Hamp, 2 Val, 2 Jake, 

1 fili,) oraz 12 Vi prawdopodobnych, przy stra¬ 
cie czterech Hellcatów i trzech poległych pilo¬ 
tów, w tym swojego dowódcy, którego następcą 
został kmdr ppor. James E Rigg. McCampbell 
odniósł tego dnia w sumie 7 zwycięstw pewnych 
i 1 prawdopodobne, co okazało się być naj¬ 
wyższym wynikiem wśród wszystkich biorą¬ 
cych tego dnia udział w akcji pilotów US Navy. 

20 czerwca grupa TG.58.4 nie ścigała ja¬ 
pońskich okrętów, ale została pozostawiona 
pod Marianami w celu neutralizacji nieprzy¬ 
jacielskich baz lotniczych. Rankiem 23 czerw¬ 
ca McCampbell poprowadził dwanaście my¬ 
śliwców z VF-15 nad Guam. Nad lotniskiem 
Orote piloci z Essexa dostrzegli startujące nie¬ 
przyjacielskie myśliwce, po czym udali się nad 
lotnisko Agana, gdzie jednak nie odkryto prze¬ 
ciwnika. Po powrocie nad Orote, Amerykanie 
znajdujący się na wysokości 4500 m dostrze¬ 
gli cztery lecące na tej samej wysokości japoń¬ 
skie myśliwce, które na widok przeciwnika ob¬ 
niżyły lot do 600 m i utworzyły krąg obronny. 
Kiedy osiem Hellcatów zanurkowało na prze¬ 
ciwnika od strony słońca zaatakowało je ko¬ 
lejnych sześć japońskich myśliwców. Na szczę¬ 
ście McCampbell odgadł zamiary przeciwnika 
i pozostawił w odwodzie czwórkę Hellcatów> 
która teraz mogła interweniować. Zacięta wal¬ 
ka trwała pełne pół godziny, a w jej trakcie pi¬ 
loci VF-15 odnotowali zestrzelenie 11 nieprzy¬ 
jacielskich myśliwców na pewno l 3 dalszych 
prawdopodobnie. 

Pierwszy sukces McCampbell odniósł ata¬ 
kując samoloty znajdujące się w owym kręgu 
obronnym: Zaatakowakm odgóiy :i tyłu , wypusz¬ 
czając klapy byłem w staniu utrzymać się na ogo¬ 
nie Zeke , kiedy opuścił on okrąg w przeciwnym 
kierunku dymiąc i kierując się w stro?ię lotniska 
Orote. Widziałem, jak eksplodował w powietrzu, 
w niewielkiej odległości od miejsca starcia . Kiedy 
opuściłem jego ogon, przestrzeń powietrzna wy- 
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dawała się pełna nieprzyjaciół i zastanawiałem 
się, jak czwórka zamieniła się w ósemkę lub wię¬ 
cej w tak krótkim czasie. Wróciłem do walki i by¬ 
łem w stanie dostać się na ogon kolejnego Zeke, 
po tym jak on zakończył atak z przewagą wyso¬ 
kości na jeden z naszych samolotów. Wyrwał na 
północ i tuykonałcośw rodzaju wywrotu zawraca¬ 
jąc na południe, usiłując wymanewrować mnie 
w manewrze nożycowym. Oddałem do niego oko¬ 
ło trzech serii, pozostając na jego ogonie do mo¬ 
mentu, kiedy zapalił się i uderzył w wodę. Podpo¬ 
rucznik Plant wszedł na jego ogon razem ze mną 


miast por. J. L. Bruce był widziany jak wyskoczył 
ze spadochronemj ale nie zdołano go później 
odnaleźć. Przeciwnikiem myśliwców z VF-15 
były prawdopodobnie Zeke z 603. dywizjonu 
202. Kokutai oraz samoloty z 201, Kokutai. Ja¬ 
pończycy odnotowali śmierć czterech kolegów, 
w tym dowódcy 603. dywizjonu kpt. Toshiharu 
Ikeda. Odniesione w tej walce 1 Vi zestrzelenia 
podniosło konto McCampbeła do 10 Vi pew¬ 
nych zwycięstw uzyskanych od początku walk 
na Marianach i uczyniło go najskuteczniejszym 
pilotem kampanii mariańskiej. 


ogień i już pierwsza seria ledwie 12-15 pocis¬ 
ków wywołała pożar w nasadzie prawego skrzy¬ 
dła. Samolot pochylił nos i spadł do wody, przy 
czym wokół wraku nie dostrzeżono rozbitków. 

Po dotarciu w rejon celu klucz McCamp- 
bella pozostał na wysokości 14 tys. stóp (4270 m), 
zapewniając osłonę pozostałym maszynom. Pi¬ 
loci z Essexa odnotowali obecność w powie¬ 
trzu około 15-20 myśliwców Zeke oraz dwa 
Jack , z tego zestrzelono siedem Zeke i oba Jack , 
tj. wszystkie maszyny, jakie zaangażowały się 
w starcie. McCampbell, którego ofiarą padły 



rt &aso *14 


2 Grumman F6F-3 Hellcat o nazwie własnej „The Minsi" (nazwany tak na cześć przyjaciółki pilota. Mary Blatz z Milwaukee), używany przez kmdr. por. Davida 
McCampbella w czasie walk o Mariany i w czasie rajdów na Filipiny. Samolot został wyrzucony za burtę Essexam wrześniu 1944 r. po uszkodzeniu przez artylerię 
przeciwlotniczą nad Manilią. Rys. Peter Kassak/Marfin Zamecnik 


i strzelał do niego w tym samym czasie. Ponownie 
wróciłem do walki i zanurkowałem na Zeke znaj¬ 
dującego się około 300 m poniżej. Ten pądążył na 
południe na pełnej szybkości, ale byłem w stanie 
dogonić go w ciągu dwóch minut używając awa¬ 
ryjnej mocy silnika. Z najdalszej odległości odda¬ 
łem serię, która zmusiła go do wykonania prze¬ 
wrotu przez skrzydło w lewo. To pozwoliło mi 
zbliżyć się i oddać serię, zanim on zanurkował. 
Próbowałem pozostać w rejonie wykonując wzno¬ 
szenie z przewrotem przez skrzydło bez użycia 
klap, ale zbyt wysoka prędkość, która szybko na¬ 
rastała, pozwoliła mu wznieść się na 150-250 m 
pode mnie. Straciłem go z oczu, więc zanurkowa¬ 
łem na pełnejprędkości w kierunku walki. Nada¬ 
łem do innych samolotów ; ze przelecę nad lotni¬ 
skiem Orote na wysokości 1200 m z Zeke na ogo¬ 
nie i każdy kto nie jest zajęty, niech zniży się i od- 
goni go. Zbliżając się do Orote dostrzegłem jak 
dwa lub trzy samoloty wykonały podejście w kie¬ 
runku, ale ja już go więcej nie widziałem. 

Ogółem Amerykanie ocenili, że w walce 
wzięło udział 18 japońskich myśliwców, któ¬ 
rych piloci byli wyjątkowo dobrze zorganizo¬ 
wani, demonstrując duże umiejętności akroba¬ 
cji lotniczej, stosując szyk czterosamołotowydi 
kluczy, podobnych do amerykańskich. Ich ofia¬ 
rą padło dwóch pilotów VF-15* Maszyna por, 
R, L. Stearnsa, po zestrzeleniu jednego Zeke zo¬ 
stała trafioną przez innego Japończyka w kabi¬ 
nę i w płaskim nurkowaniu z prawdopodobnie 
zabitym pilotem za sterami rozbiła się, nato- 


NAD FILIPINAMI 

Od 6 września zespół lotniskowców szybkich, 
który zmienił nazwę na TF.38, był zaangażo¬ 
wany w przygotowanie do operacji lądowa¬ 
nia na wyspach Peleliu, Wobec braku przeciw¬ 
działania ze strony japońskiego lotnictwa i flo¬ 
ty, osłonę desantu pozostawiono lotniskowcom 
eskortowym, a TF.38, w dniach 9-10 września 
przeprowadził serię nalotów na baty lotnicze, 
rozlokowane na leżącej na południu archipe¬ 
lagu Filipin wyspie Mindanao. Lotnictwo po¬ 
kładowe US Navy nie napotkało i tam poważ¬ 
niejszej opozycji w powietrzu zestrzeliwując je¬ 
dynie pojedyncze maszyny. Zupełnie inaczej 
sytuacja w powietrzu zaczęła się przedstawiać 
w momencie, kiedy w dniach 12-14 września 
lotnictwo pokładowe US Navy zaatakowało ce¬ 
le w środkowej części archipelagu Filipin, gdzie 
Japończycy stawili w powietrzu zdecydowany 
opór. Dla McCampbella stworzyło to okazję 
na znaczne powiększenie konta zwycięstw, 

12 września McCampbell prowadził nad 
Cebu grupę uderzeniową z Essexa w składzie 
15 RŚp 11 SB2C i 8 TBF/TBM, która lecia¬ 
ła wraz z samolotami i lotniskowców Lexington 
i Langley, W drodze do celu o godz. 9:00 do¬ 
strzeżono pojedynczy samolot, który przeleciał 
pod formacją z Lexingttma. McCampbell wraz 
ze skrzydłowym postanowili dokonać identy¬ 
fikacji tej maszyny która po zbliżeniu się doń, 
okazała się pokrytym oliwkowymi cętkami Di- 
na hem. McCampbell błyskawicznie otworzył 


trzy myśliwce tak opisał to starcie w raporcie 
bojowym: Dwa Zeke zostały dostrzeżone na „go¬ 
dzinie 10” nieco poniżej, oddalając się od nas, 
zajął się nimi mój klucz. Wydaje się, że dostrze¬ 
gli nas w momencie, kiedy my dostrzegliśmy ich, 
wznieśli się i wykonali zwrotprzez skrzydło w le¬ 
wo. Kiedy skrzydłowy był na szczycie tego ma¬ 
newru, oddałem długą serię bez poprawki, a on 
zapalił się w nasadzie lewego skrzydła i zanurko¬ 
wał prosto do zatoki. Prowadzący tę parę został 
przechwycony i zestrzelony przez drugą parę mo¬ 
jego klucza. Krótko po tym starciu samotny Zeke 
został dostrzeżony poniżej na „godzinie 5” w cza¬ 
sie wznoszenia do ataku na nas. Wykonałem pół- 
beczkę oddając długą serię z góry aż do pozycji 
ogonowej. Stanął w płomieniach przy nasadach 
obu skrzydeł i uderzył w wodę. W tym momen¬ 
cie byliśmy na wysokości 7 tys, stóp [2135 m] nad 
portem Cebu , Przed tym starciem odrzuciłem 
dwa z moich pocisków rakietowych. Ostrzelałem 
z broni pokładowej oraz wystrzeliłem rakiety 
(obie upadły przed celem) celując w średniej wiel¬ 
kości statek transportowy i wyrwałem w kierunku 
punktu zbiórki. Nad nim dostrzegłem dwa F6F 
znajdujące się na wysokości 3 tys. stóp [915 m] 
z Jackiem na ich ogonach. Z naszej pozycji nieco 
powyżej i za nimi moja para zaatakowała i tra¬ 
fienia zmusiły go do przerwania ataku z dymią- 
iym silnikiem. Kiedy wznosił się w ucieczce, byłem 
wstanie pozostać ria jego ogonie i wystrzelić dwa 
pociski rakietowe oraz, oddać serię z dobrą po¬ 
prawką. On zanurkował w kierunku wody a my 
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obserwowaliśmy to z góry ale zamiast się rozbić 
jak tego oczekiwaliśmy wyrównał tuż nad nią. 
Zanurkowałem i rozpocząłem pościg z użyciem 
wtrysku wody otwierając ogień siedząc na jego 
ogonie. Jego kokpit stanął w płomieniach i wy¬ 
rwał w pętli która zakończyła się w wodzie. 

W nalocie grupa z Essexa utraciła jednego 
zaginionego TBM-1C wraz z załogą. W sumie 
tego dnia VF-15 odniósł Tl zwycięstw (21 Zeke, 
2 Jack, 1 Oscar , 2 Tojo i 1 Dinah). 17 z nich zo¬ 
stało odniesionych podczas wcześniejszego wy¬ 
miatania w rejonie Yisayas, kiedy dowodzący 


zostały przechwycone przez Hellcaiy w rezulta¬ 
cie czego utracono aż 12 maszyn. Właśnie tego 
ostatniego pogromu dokonała grupa 12 Heli - 
catów z VF-15 prowadzona przez McCamp- 
bella, która osiągnęła 21 zestrzeleń z ogółem 
29 zgłoszonych tego dnia przez ten dywizjon. 
Trzy klucze prowadziły wymiatanie nad Cebu 
i Negros, w czasie którego napotkały około 
50 przeciwników rozpoznanych jako 20-25 
Nate 15-20 Zeke i Oscarów i cztery Betty. 
Amerykanie zgłosili zestrzelenie aż 13 Nate na 
pewno i 3 prawdopodobnie, w tym po trzy 


go skrzydła i szybko skrył się w płomieniach, kie¬ 
dy spadał do zatoki Ktoś z mojego klucza znisz¬ 
czył drugi samolot i widziałem, jak w płomieniach 
uderzył on w wodę. W tym momencie od klucza 
McCampbella odłączył się por. Rushing, który 
zaobserwował mocno dymiącego Hellcata , po¬ 
dejmując się jego osłony, lecz pilotujący tę ma¬ 
szynę ppor. J. W. Brex lądował przymusowo na 
Negros i był widziany, jak wydostał się z samo¬ 
lotu i pomachał kolegom. 

Tymczasem McCampbell wraz z ppor. 
McGaw zaatakowali pojedynczego Nate znaj - 



VF-15, kmdr por. J. F. Rigg zapisał na swoje 
konto cztery Zeke i Tojo. Stracono jednak wów¬ 
czas dwa Hellcaiy, w których zginęli ppor. 
Claude W. Plant (as z 8 Vi zestrzelenia na kon¬ 
cie) i por. W. V. Henning. Ogółem po stro¬ 
nie amerykańskiej odnotowano tego dnia 82 
zwycięstwa powietrzne, z tego tylko pięć bom¬ 
bowców. Amerykanie walczyli przede wszyst¬ 
kim z myśliwcami 201. Kokutai, która pode¬ 
rwała w powietrze 41 A6M, tracąc 25 zestrze¬ 
lonych maszyn, podczas gdy kolejne 15 zo¬ 
stało zmuszonych do przymusowego lądowa¬ 
nia. Wśród poległych znalazł się m.in. dowód¬ 
ca 306. Hikotai (eskadry) por. Hlroshi Mori-L 
Następne 30 maszyn zostało zniszczonych na 
ziemi. W akcji uczestniczyło również lotnictwo 
armijne - 31. Sentai (Pułk) utracił trzech pole¬ 
głych pilotów, natomiast 30. Sentai stracił kil¬ 
ka samolotów i dwóch pilotów. 

Następnego dnia, piloci US Navy odnoto¬ 
wali zestrzelenie w walkach powietrznych 80 
myśliwców oraz dwóch Betty, dwóch Dinah 
i jednego Pete oraz zniszczenie dalszych 135 sa¬ 
molotów na ziemi. Tego dnia zginęło ośmiu pi¬ 
lotów ż 31. Sentai i czterech z 30. Sentai (oba 
pułki Jarały na Ki-43 Oscar), Morska 201, Ko¬ 
kutai przeciwstawiła się Amerykanom siłą już 
tylko 24 AóM, których piloci zgłosili siedem 
zestrzeleń tracąc dziewięć myśliwców. Tragicz¬ 
nie zakończył się lot szkolny 32, Kyoiku Hiko¬ 
tai (jednostka treningowa) wykonywany z lot¬ 
niska Iz Carnota* 22 Ki-27 Nate i dwa Ki-43 


pewne zwycięstwa osiągnęli ppor. Wendell 
Van Twelves (dodatkowo jedno prawdopodob¬ 
nie) i Larry R. Self. Obok tego odnotowano ze¬ 
strzelenie pięciu Oscarów , jednego Zeke i dwóch 
bombowców Betty. Amerykanie najpierw ostrze¬ 
lali lotnisko Bacolod, gdzie strącili podczas 
startu dwa Betty. Myśliwce napotkano dopiero 
po zbiórce i odzyskaniu wysokości. 

McCampbell tak przedstawił swój udział 
w walce w raporcie z akcji: Byliśmy na wyso¬ 
kości około 8000 stóp [2440 m], kiedy nieco po¬ 
niżej, na „godzinie 1 " został dostrzeżony Oscar. 
Musiał nas dostrzec w tym samym czasie, wyko¬ 
nał bowiem zwrot w naszym kierunku i bezprze¬ 
konania wykonał czołowy atak po czym wycią¬ 
gnął wprawo. Kędy zitalazłem się na odpowied¬ 
niej pozycji wykonałem pólbeczkę i oddałem dość 
długą serię, rozpoczynając ją z odchyleniem 3 A 
Ceł zapalił się w nasadzie prawego skrzydła i kor¬ 
kociągiem poszedł do wody. 

Kiedy zbliżyły się do mnie samoloty mojego 
klucza zaczęliśmy nabierać nieco uysokośd, osią¬ 
gając 8-9 tys. stóp [2440-2745 ml kiedy na¬ 
przeciwko, na „godzinie 101 powyżej dostrzegli¬ 
śmy dwa Nate. Skiłowaliśmy się w ich kierunku, 
kontynuując wznoszenie dopóki oni nie zanurko¬ 
wali m nas. Moja pozycja była taka 7 że uykona¬ 
jąc ostry wiraż w lewo żaden Nate nie byt w stanie 
mnie zaatakować. Kiedy pierwszy z nich zanur¬ 
kował, podążyłem za nim oddając krótką serię, 
kiedy zaczął wyciągać i następną, kiedy skręcał 
w lewo. Zaczął się palić w rejonie nasady prawe - 


dującego się na tej samej wysokości. Po kilku 
czołowych zwarciach, McCampbell nawiązał 
z przeciwnikiem walkę kołową i zakręcaj ąc szyb¬ 
ciej niż on, zmusił go do nurkowania, dosta¬ 
jąc się następnie na ogon przeciwnika, którego 
podpalił, po czym ten bez kontroli nad maszy¬ 
ną uderzył w morze. Oddzielony od skrzydło¬ 
wego McCampbell wydał rozkaz zbiórki. Kie¬ 
dy czekałem na moją eskadrę, zostałem zaatako¬ 
wany z góry przez samotnego Nate, którego nie do¬ 
strzegłem, zanim nie było za późno na kontrę. Po 
swoim ataku wyciągnął przede mną , a ja dosta¬ 
łem się za niego, ale nie byłem w stanie otworzyć 
ognia, ponieważ jego nadmiar prędkości utrzy¬ 
mał go poza moim zasięgiem. Odrzuciłem mój 
podkadłubowy zbiornik paliwa. , zmieniłem bieg 
sprężarki na niższy i włączyłem wtrysk wody, pró¬ 
bując wzbić się za nim. Wydawało się, że on zy¬ 
skał nieco na wysokości i odległości, kiedy wyko¬ 
nałpólbeczkę i zaatakował mnie czołowo. Ja z ko¬ 
ki wykonałem wywrót i uciekłem w chmurę z po¬ 
wodzeniem gubiąc go. McCampbell odnotował: 
i) Nate jest zwrotu iejszy nawet niz Zeke , 2) Nate 
może wznosić się szybciej niż F6F przy prędkości 
110-120 węzłów, J) Ten n operacyjny uczeń " nie 
będzie miał problemów z ukończeniem szkolenia. 

Kiedy McCampbell wrócił na wyznaczone 
miejsce zbiórki, znajdowało się tam pięć Nate 
krążących jeden za drugim na wysokości około 
12 tys. stóp [3660 mh które udało mu się ba¬ 
wiąc z nimi w „kotka i myszkę" podprowadzić 
ku pięciu Hełłcatom znajdującym się na mniej- 
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szej wysokości. Rozgorzała walka, podczas któ¬ 
rej płonące samoloty spadały wszędzie wokół. 
McCampbellowi udało się oddać do jednego 
z nurkujących przeciwników długą serię od ty¬ 
łu, po której dymiąc skrył się on w chmurze. 
Później wziął udział w bezowocnym pościgu 
za innym przeciwnikiem, po czym z braku pa¬ 
liwa Amerykanie zawrócili do bazy, W sumie 
w walce tej McCampbellowi zaliczono dwa Os- 
cary oraz dwa Nate jako zestrzelone na pew¬ 
no i jeden Nate prawdopodobnie. 14 września 
kontynuowano uderzenia, nie napotykając jed¬ 
nak oporu ze strony Japończyków. 

Niespełna tydzień później lotniskowce US 
Navy znowu pojawiły się na wodach otacza¬ 
jących Filipiny. Rankiem 21 września amery¬ 
kańskie lotnictwo pokładowe uderzyło na Lu- 
zon. Ponownie doszło do zaciętych walk po¬ 
wietrznych, ale McCampbellowi kolejny suk¬ 
ces udało się odnieść dopiero następnego dnia. 
Wówczas to, lecąc na wysokości 12 tys. stóp 
[3660 m] i obserwując atak grupy uderzenio¬ 
wej na cele w rejonie Manili, dostrzegł zmie¬ 
rzający na południe na wysokości około 20 tys 
stóp [6100 m] dwusilnikowy samolot, który 
okazał się pomalowanym w cętki Dinah em. To 
starcie tak zostało opisane w raporcie; Mój klucz 
i ja natychmiast rozpoczęłyśmy pościg i w ciągu 
8-10 minut uzyskaliśmy wysokość 18 tys. stóp 
[5490 m] bez zmniejszenia dystansu, który wy¬ 
nosił około 3 mil. Teraz jednak nieprzyjaciekki 
samolot zmienił kurs na przeciwny co pozwoliło 
nam na zbliżenie się do niego, ciągle znajdu¬ 
jąc się nieco poniżej. Kolejne 3-5 minut lotu na 
wtrysku wody zajęło zajęcie pozycji dokładnie za 
nim. Nieprzyjacielska maszyna, zidentyfikowana 
jako Dinah, najwyraźniej dostrzegła nas i na peł¬ 
nej mocy usiłowała uciec. Moje pierwsze strzały 
to odpalenie dwóch rakiet (głowica 5 cali) od do¬ 
łu z tyłu. Jedna rakieta trafiła w jego prawy sta¬ 
tecznik, odrywając 1/3 części zewnętrznej, jed¬ 
nak nie eksplodując. Następnie Dinah rozpoczął 
się chwiać i robić płytkie zakręty, co uniemożli¬ 
wiło mi zajęcie pozycji , by przycelować do wy¬ 
strzelenia rakiet, oddałem więc do niego krótką 
seńę w prany silnik i nasadę skrzydła, co spra¬ 
wiło, że stanął w płomieniach i wszedł w lewy 
korkociąg. Obserwując jego upadek, odnotowa¬ 
no, że odpadła prawa zewnętrzna konsola skrzy¬ 
dła, a także prawy silnik oderwał się odpłatów - 
ca. Nieprzyjaciekki samolot i jego płonące czę¬ 
ści spadły około 10 mil na południe od Zatoki 
Manilskiej. 

24 września tuzin Hellcatów uzbrojonych 
w cztery rakiety, pod wodzą McCampbeiia brat 
udział w osłonie 6 Auengerów, które za pomo¬ 
cą bomb 907 kg miały zbombardować japoń¬ 
skie transportowce w rejonie Cebu, Myśliwce 
przeprowadziły atak pociskami rakietowymi na 
statki transportowe i mniejsze jednostki, w tra¬ 
kcie którego oceniono, że az 86% wystrzelo¬ 
nych rakiet okazało się celnych. W trakcie ata¬ 
ku znajdujący się na wysokości 12 tys. stóp 
[3660 m] MeCampbdl dostrzegł stan z por¬ 
tu pary wodnosamolotów myśliwsko-rozpo¬ 
znawczych Pete, nurkując przez chmury do 
wysokości 2 tys. stóp [610 mj. Raport VF-15 


opisuje starcie w następujący sposób: Pete le¬ 
ciały na południe blisko siebie na wysokości 500 
stóp [152 mj. Zbliżając się od tyłu McCampbell 
ostrzelał zewnętrznego Pete, Rushing kolejnego, 
oba Pete zaczęły dymić i rozłączyły się uykonując 
180 0 zakręt w kierunku portu. Oba Pete zrzuci¬ 
ły coś, co wydawało się być bombami głębinouy- 
mi . Klucz McCampbeiia ponownie zbliżył się do 
nich, McCampbell i Nall jednocześnie otworzyli 
ogień do Pete lecącego na zewnątrz który zapalił 
się i rozbił, tymczasem Rushing powrócił na ogon 


swojego Pete trafiając 2-sekundową serią między 
silnik i kokpit, co sprawiło, że stanął w płomie¬ 
niach i uderzył w wodę. 

W dniach 10-16 października zespół TF.38 
wpłynął na wody między wyspami Riuku a For¬ 
mozą, z zadaniem zaatakowania tamtejszych 
baz lotniczych. 10 października piloci VF-15 
uzyskali osiem zestrzeleń w rejonie Okinawy, 
a dwa dni później zaliczył nad Formozą 20 ze¬ 
strzeleń. McCampbellowi nie udało się jednak 
podczas tego rajdu podwyższyć swojego konta 
zwycięstw powietrznych. Od 17 października 
rozpoczęły się działania zespołu lotniskowców 
TE38 nad Filipinami, co poprzedzało lądowa¬ 
nie desantu na wyspie Leyte, który miał miej¬ 
sce 20 października, 

21 października podczas wymiatania pro¬ 
wadzonego przez 11 Hellcatów z VF-15 nad 
lotniskiem na wyspie Tablas lecący na wyso¬ 
kości 2000 m klucz myśliwców prowadzony 
przez McCampbeiia został zaatakowany przez 
dwa myśliwce Nate, które zostały szybko odgo- 
nlone. Wkrótce napastnicy sami stali się ofiara¬ 
mi, Amerykanin rak to opisał: Prowadzący sa¬ 
molot został wzięty na cel przeze mnie i mojego 
skrzydłowego, zaczynając ad ataku czołowego aż 
do ostrzału bez poprawki od strony ogona, kiedy 


usiłował uciec. Zaobserwowano trafienia w oba 
skrzydła i kadłub, ale nie zapalił się, dopóki nie 
podążyłem za nim wykonując wywrót, wykań¬ 
czając go zpozycji „siodłowej ” Zapalił się i rozbił 
w wodzie, nie zaobserwowano rozbitków. W tym 
czasie pełniący funkcję skrzydłowego por. Ru¬ 
shing odbił na wznoszeniu w lewo, uszkadza¬ 
jąc dostrzeżonego drugiego Nate. Wkrótce po¬ 
tem dostrzeżono samotnego dwusilnikowego 
Dinaha , który leciał 1800 m wyżej, kierując się 
na północ. Amerykanie byli wówczas na wyso¬ 


kości 2100 m i dogonienie przeciwnika zajęło 
około 12 minut. Ponownie McCampbell, któ¬ 
ry jako pierwszy znalazł się na ogonie przeciw¬ 
nika: Jedna długa seria z „godziny 6” spowodo¬ 
wała dymienie obu silników oraz pożar w nasa¬ 
dzie skrzydła i kadłubie. Cel przeszedł w strome 
nurkowanie i po około 25 sekundach eksplodo¬ 
wał w kuli ognia , Spadochron rozwinął się około 
3 sekundy przed eksplozją, a jego użytkownik 
wylądował bezpiecznie w wodzie około 15 mil 
od najbliższego lądu. Lecący na nowym F6F-5 
McCampbel wyprzedził skrzydłowego lecące¬ 
go na F6F-3, który zdążył jedynie trafić już 
płonący samolot. Oba zestrzelenia przyznano 
jako indywidualne McCampbellowi, który tym 
samym jako pierwszy pilot US Navy osiągnął 
20 zestrzeleń. Drugiego Dinaha zestrzelił ppor. 
Craig. Ponadto w tym samym locie kpt, Crit- 
renden i por. Slack zestrzelili na spółkę bombo¬ 
wiec Sally, a ten drugi pilot dopadł później tak¬ 
że myśliwiec Nate. 

DRUGA BITWA 
NA MORZU FILIPIŃSKIM 

22 października oa Filipinach wylądowały licz¬ 
ne japońskie jednostki lotnicze, które miały 
wesprzeć działania japońskiej floty, która miała 
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pliwie to ich ofiarą padły przechwycone przez 
Hellcaty maszyny przelatującej właśnie na Fili¬ 
piny wyposażonej w najnowsze Ki-84 Frank 
22* Sentai. Oprócz czterech myśliwców zo¬ 
stały zestrzelone wszystkie osiem Ki-21 Sally 
z 60* Sentai, w których znajdował się personel 
naziemny jednostki. 

Z kolei grupa 9 Helkatów z VF-15> towa¬ 
rzysząca 8 Helldiverom w czasie ponad 5-go- 
dzinnego lotu rozpoznawczego, odnotowała 
zestrzelenie 2 Betty, 2 2śeke, fili, Irving i Lilly. 



SF6F~5 w Minsi III"z oznaczeniem 19 zwycięstw powietrznych, uchwycony na pokładzie lotniskowca USS Wasp. 


za zadanie zniszczyć amerykańskie siły nawod¬ 
ne w rejonie desantu* W przededniu wielkie¬ 
go starcia, wieczorem 23 października, na Fili¬ 
pinach japońskie lotnictwo marynarki dyspo¬ 
nowało 10 5 myśliwcami A6M Zeke, 21N1K1 -J 
Shiden , 25 bombowcami nurkującymi D3A 
i 10 D4Y, 10 samolotami torpedowymi B6N, 
5 dwusilnikowymi samolotami torpedowymi 
P1Y oraz 20 stosowanymi już głównie do lo¬ 
tów nocnych bądź patrolowych dwusilnikowy¬ 
mi bombowcami G4M* 






24 października na wody Filipin wpłynął 
trzon japońskiej floty, który był podzielony na 
cztery zespoły. Doprowadziło to do wielkiej bi¬ 
twy powietrzno-morskiej, która miała miejsce 
w dniach 24—26 października. Pierwszego dnia 
amerykańskie lotnictwo pokładowe z trzech 
obecnych w rejonie działań grup lotniskowców 
szybkich zaatakowało znajdujący się na morzu 
Sibuyan najsilniejszy z nieprzyjacielskich zespo¬ 
łów, zatapiając superpancernik Musashi. Jedno¬ 
cześnie japońskie lotnictwo bazowe z Luzonu, 
wspierane przez samoloty pokładowe z japoń¬ 
skich lotniskowców, lecąc w kilku grupach za¬ 
atakowało znajdujący się najbliżej Filipin ze¬ 
spół TG 38.3, w skład którego obok Essexa 
wchodzi ly bliźniaczy lotniskowiec Lemńgton 
oraz lotniskowce lekkie Princeton \ Ijmgky. 

O godz. 6:07 z Lmngtona wysiano pięć ze¬ 
społów poszukiwawczo-uderzeiiiowych w skła¬ 
dzie 4 Hćlicaiy i 4 Htlidimy każdy Ich załogi 
uzyskały aż 35 zestrzeleń, z tego 23 to samo- 
loty dwusilnikowe, 6 Tojo, I fili, ] niezidenty¬ 
fikowany oraz 4 wodnosamoloty///^. Niewąt- 


Tymczasem od godz. 6:30 japońskie samo¬ 
loty startowały przeciwko TG 38.3 w sile 126 
myśliwców i 63 samolotów uderzeniowych, za 
którymi podążało dodatkowo 10 bombowców 
D4Y. Obok tego rozpoznanie na ich korzyść 
prowadziły dwusilnikowe nocne myśliwce JINI 
Iwing (przez Amerykanów błędnie tego dnia 
identyfikowane jako Nick). 

Od godz. 6:00 bojowy patrol powietrzny 
nad zespołem prowadziło 20 FćF z VF-27z Prin- 
t etom, które o godz. 8:30 przechwyciły wielką 
grupę japońskich samolotów i w walce głównie 
z jej osłoną myśliwską odnotowali aż 36 zestrze¬ 
leń (16 Zeke, 12 Tojo, 5 Tony, 2 Nick , 1 Val), 
przy stracie zaledwie jednego Helkata. Ppor. 
T. J. Coilroy odniósł sześć zwycięstw, a por. J* A. 
Shirley, C. A. Brown i B. P, Townsend każdy 
po pięć. Z kolei czwórka Hel kotów z VF-44 
z Langky zestrzeliła 5 Zeke i trzy kolejne samo¬ 
loty prawdopodobnie, a dwaj inni piloci z tego 
dywizjonu osłaniający samoloty torpedowe na 
patrolu przeciwko okrętom podwodnym strą¬ 
cili fili i wodnosamolot jakt\ Poderwane w iry- 
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bie alarmowym 11 Helkatów z VF-19 przedarło 
się do samolotów uderzeniowych kosztem jed¬ 
nego Helkata odnotowując zestrzelenie 7 Val, 
3 fik 2 Zeke i 1 Nick. 

O godz. 8:07 z Essexa w celu przechwyce¬ 
nia trzeciej namierzonej przez radary grupy ja¬ 
pońskich maszyn wystartował wraz z sześcioma 
innymi Helkatami , kmdr por. McCampbell. 
O 8:35 Amerykanie przechwycili formację 
co najmniej 60 nieprzyjacielskich samolotów, 
które zidentyfikowali jako Zeke, Hamp, Oscar , 
Tony, Val oraz ¥*ate/fili Około połowa z nich 
była myśliwcami, które przenosiły bomby oraz 
dodatkowe zbiorniki paliwa pod skrzydłami, 
podczas gdy maszyny uderzeniowe przenosiły 
jedynie bomby. Kamuflaż japońskich samolo¬ 
tów określono jako oliwkowy, z naniesionymi 
na nim brązowymi plamami. 

McCampbella tak zrelacjonował ten lot 
w raporcie bojowym: W celu przechwycenia du¬ 
żego naktu nieprzyjaciela zostało poderwanych 
siedem samoktów myśliwskich , w tym mój z te¬ 
go powodu, że stał on na katapukie w oczekiwa¬ 
niu na ‘udział w pierwszym kcie uderzeniowym. 
O godz. 8:21, kiedy znajdowaliśmy się nad okrę¬ 
tem na wysokości 6000 stóp [1830 m], kontrokr 
skierował nas kursem 300° na odkgłość 38 Mm. 
Ostatni otrzymany namiar to kurs 360 0 i odk- 
głość 25 Mm. O godz. 8.33 na godzinie 12 do¬ 
strzegliśmy dużą formację samoktów, której ma¬ 
szyny kcialy zarówno poniżej, jak i powyżej wy¬ 
sokości, na której się znajdowaliśmy. Z powo¬ 
du kształtu formacji, wyglądała ona jak jedna 
z naszych formacji -uderzeniowych. Krótko póź¬ 
niej samoloty zostały ostatecznie zidentyfikowane 
jako nieprzyjacielskie, więc zameldowaliśmy do¬ 
strzeżenie co najmniej 60 „szczurów”, „jastrzębi ” 
i „ryb”[kod na odpowiednio myśliwce, bombow¬ 
ce nurkujące i samokty torpedowe]. 

Jako, że wiele „szczurów” znajdowało się po¬ 
wyżej naszej wysokości (14 000 stóp [4270 m]) 
błyskawicznie rozpoczęliśmy wznoszenie, mniej 
więcej w tym samym czasie nieprzyjacielska 
formacja zmieniła kurs na przeciwny, co do¬ 
prowadziło do jej rozciągnięcia. W tym mo¬ 
mencie mój drugi klucz otrzymał rozkaz ataku 
na maruderów od tyłu, i został poinformowa¬ 
ny, że mój klucz zacznie robotę atakując od gó¬ 
ry do dołu. Z powodu natury przechwycenia, 
w czasie którego dowódca drugiej pary moje¬ 
go klucza nie zdołał wystartować oraz dodatko¬ 
wo taktu, że nie mieliśmy przydzielonych kana¬ 
łów komunikacji, z dowódcą drugiego klucza 
zanurkowało pięć myśliwców, co nad nieprzy¬ 
jacielską formacją pozostawiło mnie jedynie 
z moim bocznym, por. R. W. Rushingiem. 

Atak obu komponentów mojej eskadry roz¬ 
począł się niemal równocześnie, co zmusiło „ja¬ 
strzębie" i „ryby"do rozpoczęcia uniku , poprzez 
nurkowanie w kierunku chmur, w próbie uciecz¬ 
ki. Po tym jak uykonaliśmy trzy osy cztery podej¬ 
ścia, szczury" [chodzi o samoloty myśliwsko-bom- 
bowe] utraciwszy kontakt ze swoją eskortą rozpo¬ 
częły krążyć w wielkim, uporządkowanym i do¬ 
brze sformowanym „kręgu Luffberryego", w któ¬ 
rym mój skrzydłowy ija nie byliśmy wstanie zna¬ 
leźć wyłomu, w celu wykonania ataku. Zdając 
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sobie sprawę, że straciły one swoją eskortę i praw¬ 
dopodobnie nie mają wiele paliwa, zdecydowali¬ 
śmy się utrzymać naszą przewagę wysokości i cze¬ 
kać na ich odwrót, z którego wynikłoby zamiesza¬ 
nie, które ułatwiłoby przechwycenie maruderów. 
Podczas następnej godziny podążaliśmy zaforma¬ 
cją manewrujących myśliwców, korzystając z każ¬ 
dej okazji do ataku na tego kto: 1) próbował wzbić 
się na naszą wysokość, 2) wyszedł poza osłonę in¬ 
nych, 3) pozostał z tyłu, 4) był chętny do podjęcia 
walki w pojedynkę. W sumie było to 18-20 po¬ 
dejść, w czasie których byliśmy bardzo ostrożni, 


czyliśmy pięć samolotów, a interes się rozkręcał 
zdecydowałem prowadzić tablicę wyników na ta¬ 
blicy przyrządów za pomocą ołówka. Najwier¬ 
niejsze przybliżenie typów maszyn zniszczonych 
przez por. Rushinga i mnie to 9 Zeke, 3 Hamp 
i 3 Oscar. 

W czasie walki trzeci pilot oddzielił się, kiedy 
wyczerpał amunicję i samodzielnie powrócił na 
okręt. Mój skrzydłowy i ja pozostawaliśmy razem 
przez godzinę i 35 minut walki i kiedy zostaliśmy 
zmuszeni do przerwania starcia z powodu braku 
paliwa i amunicji na okręt wróciliśmy razem. Ja 





pry powietrznej (AGC) ze skrzydłowym kontynuo¬ 
wali wznoszenie do 25 000 stóp [7625 m], aby 
uderzyć na „szczury” stanowiące górne przykry¬ 
cie. Nieprzyjaciel znajdował się na wysokości 
6000-7000 stóp [1830-2135 m] w pionowej for¬ 
macji, która była dobrze zorganizowana. W mo¬ 
mencie kiedy AGC wydał rozkaz tuykonania 
pierwszego ataku, nieprzyjaciel rozpoczął zmie¬ 
niać kurs na przeciwny, pozostawiając kilku od¬ 
stających maruderów. Wiele „szczurów” jednak 
pozostało i by walczyć. Przeciwko nim została 
użyta standardowa taktyka. 



aby się nie narażać oraz oszczędzaliśmy amunicję 
wstrzymując ogień aż do bardzo bliskiej odległo¬ 
ści od nieprzyjaciela. Po około półgodzinie i wie¬ 
lu nawoływaniach o pomoc, dołączył do nas trze¬ 
ci pilot (por. Slack), dzięki czemu mogliśmy ata¬ 
kować większe grupy i w dwóch podejściach, które 
pamiętam, byliśmy w stanie zapalić trzy samolo¬ 
ty za każdym razem. W tej formacji były trzy typy 
nieprzyjacielskich myśliwców: dominowały Zeke, 
z kilkoma Oscarami i Hampami. Większość tych 
myśliwców miała podwieszone coś, co wyglądało 
na 250 kg bombę, która znajdowała się podpra¬ 
nym skrzydłem bądź pod kadłubem. Nieprzyja¬ 
cielskie samoloty pozostały w jednej dużej, choć luź¬ 
nej formacji (z wyjątkiem maszyn zapalonych), 
w której zmierzały w stronę Manili, cały czas ob¬ 
niżając wysokość lotu. Kiedy w końcu zerwali¬ 
śmy kontakt z przeciwnikiem w formacji pozo¬ 
stało 18 maszyn. Walka była prostym wypatrywa¬ 
niem okazji, atakowaniem, następnie zamienia¬ 
niem prędkości uzyskanej w nurkowaniu m wy¬ 
sokość i czekaniem na następnych przeciwników, 
którzy odsłonią się na atak , 

Moje zgłoszenie dziewięciu samolotów znisz¬ 
czonych obejmuje jedynie te, które były zaobser¬ 
wowane przeze mnie lub przez mojego skrzydło¬ 
wego jako zapalone, bądź eksplodowały Wiek 
innych było widziane z dymiącymi silnikami 
w nurkowaniu, dwa z nich w korkociągu, najwy¬ 
raźniej bez kontroli zmitrzając ku wodzie i są 
zgłoszone jako prawdopodobne. Nie podejmowa¬ 
liśmy prób zapisywania typów samolotów czy ką¬ 
tów ataków na nie; faktycznie dopiero jak znisz- 


wylądowałem na Langley, jako że wystartowałem 
z niepełnym zapasem paliwa i nie mogłem po¬ 
zostawać w powietrzu wystarczająco długo, aby 
Essex przyjął wszystkie samobty. Zarówno ja jak 
i mój skrzydłowy wróciliśmy jedynie z powierz¬ 
chownymi uszkodzeniami naszych samolotów, 
wynikłymi zprzelatywania przez szczątki eksplo¬ 
dujących nieprzyjacielskich samolotów. 

Raport dywizjonu VF-15 przedstawia dzia¬ 
łania pozostałych dwóch pilotów, którzy towa¬ 
rzyszyli McCampbellowi, podając więcej szcze¬ 
gółów tej legendarnej walki: 

Siedem myśliwców (wszystkie dostępne na po¬ 
kładzie lotniczym) prowadzone przez kmdr. por. 
D. McCamphelia, wystartowały na alarmowy bo¬ 
jowy paml powietrzny, w celu przechwycenia 
dużego nalotu, nadchodzącego z północy, przy¬ 
puszczalnie z japońskiego północnego zespołu ope¬ 
racyjnego [tu raport się myli, gdyż były ro sa¬ 
moloty z łornisk filipińskich]. Nalot w sile co 
najmniej 60 maszyn został rozbity i zdemorali¬ 
zowany ponosząc ciężkie straty (25 zwycięstw 
pewnych, 4prawdopodobne, 6 uszkodzeń). Żaden 
z samolotów z tej formacji nie przedarł się nad cel 
Wszystkie siedem myśliwców powróciło na okręt. 

Po starcie i osiągnięciu wysokości 8500 stóp 
[2592 m], nieprzyjaciel był raportowany w odle¬ 
głości 38 Mm na uyspkośd 1 5 000 stóp [4575 m ]. 
Przyjęliśmy kurs 300° na prędkości Buster [mak¬ 
symalna prędkość przelotowa, na awaryjnym 
(milirary) zakresie pracy silnika]. Kpt. Critten- 
drn z 6 F6F został skierowany do ataku na grupę 
bombowców od tylu , podczas gdy dowódca gru- 


Por. Rushing leciał jako skrzydłowy AGC, 
niszcząc 6 „szczurów”, uszkadzając 3. (Jakkol¬ 
wiek szczegóły walki AGC zostały przedstawio¬ 
ne wyżej, konieczne jest krótkie ich powtórze¬ 
nie w opisie taktyki Rushinga). Zbiorniki pali¬ 
wa zostały odrzucone na wysokości 25 000 stóp, 
a praktycznie wszystkie ataki były wykonywane 
od strony słońca. Rushing i AGC wykonali swo¬ 
je pierwsze zajście na sekcję 3 Zeke jakieś 5000 
stóp [1525 m] poniżej i każdy z nich poraził jed¬ 
nego; cel AGC zapalił się natychmiast, natomiast 
Rushinga zadymił i stanął w płomieniach na wy¬ 
sokości około 18 000 stóp [5490 mj. 

Obaj użyli swej dużej prędkości do odzyska¬ 
nia wysokości, odczekali i rozpoczęli zajście na 
inna grupę 3 lub 4 Zeke, trafiając kolejne dwa, 
oba z nich zadymiły i stanęły w płomieniach. 

Ta taktyka została powtórzona, wznoszenie, 
odzyskanie wysokości i odczekanie na wybranie 
kolejnej grupy, która tym razem składała się 
z trzech Oscarów, Obaj wykonali kolejny atak, 
ale Rushing nie był w stanie podpalić swojego ce¬ 
lu, jedynie uzyskując mocne dymienie z silni¬ 
ka celu (zgłoszony jako uszkodzony), jakkolwiek 
AGC podpalił Oscara. 

Powtarzając manewr podjęto kolejny atak, 
ale Rushing nie miał tak dużej przewagi wysoko¬ 
ści jak poprzednio. AGC kontynuował nurkowa¬ 
nie na pra wo , za. Oscarem> kiedy Rushing wzno¬ 
sił się za innym Oscarem, któremu udało się do¬ 
stać nad nich. Rushing otworzył ogień z odchyle¬ 
niem 75* opadający m do 45 j zanim cel eksplo¬ 


dował i zapalił się, przechodząc > 
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który wykonał unik Zawracając w prawo do¬ 
łączył on do AGO 1 Do tego czasu nieprzyjaciel¬ 
ska górna osłona zaczęta krążyć w gigantycz¬ 
nym „kręgu Luffberrfego”, który był zbyt do¬ 
brze zorganizowany, by go przeniknąć , więc 
AGC i Rushing wzbili się z powrotem na wyso¬ 
kość 23 000 stóp [7015 m], by zapalić papiero¬ 
sy i czekać na rozwój wydarzeń . „ Szczury ” wy¬ 
konały 2 czy 3 pełne wiraże, a następnie nie- 


strzelił przeciwnika, AGC uzyskał zwycięstwo 
prawdopodobne). Trójka połączyła się na wysoko¬ 
ści około 20 000 stóp (6100 m) wybierając inna 
grupę 6 Zeke, rozpoczynając swój atak od tyłu. 
Ogień Rushinga spowodował dymienie jednego 
z przeciwników, ale nie wiadomo, czy ten spadł 
(uszkodzenie), jakkolwiek podczas wznoszenia 
zaobserwował on, że AGC i Slack dostali swo¬ 
ich. Tym razem AGC podążył za pojedynczym 



25 Kmdr por David McCampbell w kabinie F6F-5„Minsi III" udekorowanego tablicą z uzyskanymi przez niego do koń¬ 
ca września 1944 r. 21 zwycięstwami powietrznymi. 


zdecydowanie wzięły kurs na Maniłię. Rushing 
i AGC wykonali atak z dużej wysokości na ty¬ 
ły sekcji trzech Zeke, zapalając krótkimi seria¬ 
mi dwa z nich, ponownie nabierając wysoko¬ 
ści. Krótko po tym do AGC i Rushinga dołą¬ 
czył por. Slack i we trójkę kontynuowali pościg, 
będąc w stanie wybierać [jako cel atakuj więk¬ 
sze gupy [maszyn przeciwnika]. W następnym 
ataku zanurkowali na grupę 5 lub 6 rozproszo¬ 
nych pojedynczych maszyn po prawej stronie for¬ 
macji t i każdy z nich zajął pozycję za jednym 
Zeke. Rushing otioorzył ogień z bliskiej odległość 
a wybrany Zeke, najwyraźniej nie dostrzegł go, 
jako że był w stanie zbliżyć się do jego ogona na 
bardzo bliską odległość przed otwarciem ognia; 
Zeke eksplodował w powietrzu, a Rushing pode¬ 
rwał maszynę w celu uniknięcia odłamków, w re¬ 
zultacie czego nie był w stanie zaobserwować ata¬ 
ków AGC i Slacka w tym podejściu (Slack ze- 


Hampem, a Rushing i Slack kluczyli nad nim, 
obserwując trafienia aż do momentu , jak Hamp 
zapalił się i wszedł w spiralę. Po połączeniu i na¬ 
braniu wysokości, rozpoczęli kolejny atak , ale 
Rushing odłączył się od AGC i Slacka ; po tym 
jak wykonał 180° zakręt za. Oscarem, Strzelał do 
Oscara, ale nie zaobserwował trafień, przerywa¬ 
jąc atak 1 zawracając w celu odtworzenia forma¬ 
cji, Po kilku długich sekundach dołączył do AGC 
(który tymczasem uzyskał kolejne zwycięstwo 
prawdopodobne), a krótko później z Słąckiem 
(który zestrzelił Zeke). Kiedy nabrali wysokości 
rozpoczęli kolejny atak na grupę 4 Zeke; AGC 
i Sitek lecieli przed Rushingem i obaj dostali po 
jednym przeciwniku, ale Rushing nie był to sta¬ 
nie wykonać dobrego podejścia z powodu dwóch 
F6F znajdujących się przed nim. Widział poci¬ 
ski smugowe trafiające i rozbłyski zapalających 
na przedniej części kadłuba celu (uszkodzenie), 
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ale przerwał atak i wzniósł się w celu połącze¬ 
nia się z innymi. 

Lecący po lewej Slack wykonał dobre podej¬ 
ście na Oscara, kiedy inne manewrowały, ale 
skończyła mu się amunicja, zanim atak zakoń¬ 
czył się, więc zawrócił na okręt. AGC krótko po 
tym wykonał atak na Hampa, który zapalił się, 
następnie on i Rushing połączyli się i rozpoczęli 
ostatnie zajście. Karabiny maszynowe AGC prze¬ 
stały strzelać, ale Rushing wszedł na ogon Ham¬ 
pa, zbliżając się na około 800stóp [244 m]przed 
otwarciem ognia; Hamp zapalił się po około 2 se¬ 
kundach strzelania i wszedł w korkociąg. W tym 
momencie ścigali oni przeciwnika nad Luzonem, 
na wysokości około 12 000 stóp [3660 m], z ma¬ 
łym zapasem amunicji i paliwa, więc obrali prze¬ 
ciwny kurs. Rushing wrócił z 20 galonami pa¬ 
liwa i 100 nabojami, podczas gdy stan paliwa 
AGC (wrócił z dwoma nabojami) spadł na ty¬ 
le, że wylądował na CVL-27 na zatankowanie 
i uzbrojenie. 

Por. Slack dołączył do AGC i Rushinga le¬ 
cących jako górne przykrycie, jak odnotowano 
powyżej. Jego pierwszy cel, Zeke, został trafio¬ 
ny podczas ataku z przewagą wysokości z 3 go¬ 
dziny zakończonego wejściem na ogon. Strzelał 
z małej odległości, a maszyna przeciwnika zapa¬ 
liła się w rejonie nasady skrzydeł. Następne zaj¬ 
ście było podobne jak na Zeke, ale trafienia nisz¬ 
czące nastąpiły z godziny 6, kiedy wyciągnął swo¬ 
ją maszynę za ogonem przeciwnika. Oba te nur¬ 
kowania przeprowadził z godziny 4 od strony 
słońca, W trzecim zajściu Slack znajdował się na 
wysokości 20 000 stóp [6100 m], między słoń¬ 
cem a wielkim kręgiem nieprzyjaciół, kiedy sekcja 
3 Zeke, oddzieliła się od wielkiej grupy a Slack 
zanim rozpoczął nurkowanie odczekał aż zawró¬ 
cą. Wybrał dowódcę sekcji, którego trafił od tyłu, 
samolot zapalił się, a pilot wyskoczył na spado¬ 
chronie. Slack wzniósł się w kierunku słońca, by 
dołączyć do AGC, którego sekcja była teraz w bli¬ 
skiej odległości za nieprzyjaciółmi Zanurkowali 
na odizolowaną grupę czterech Zeke, wybiera¬ 
jąc po jednym. Trafienia Slacka nastąpiły od góry 
z 6 godziny a w czasie kiedy on zaczął się wzno¬ 
sić, Zeke przewrócił się na grzbiet, paląc się i za¬ 
nurkował prosto. Następne i ostatnie zajście zo¬ 
stało wykonane na pojedynczego Oscara, skrada¬ 
jąc się na jego poziomie, samolot ten zaczął bar¬ 
dzo dymić, wydaje się, że leciał bez kontroli, lecz 
Slackowi skończyła się amunicja. Oskar prawie 
odzyskał kontrolę, ak ponownie wpadł w nara- 
stający korkociąg; jest wątpliwe że wyszedł z te¬ 
go manewru. Lecz Slack nabrał wysokości by od¬ 
tworzyć formację, a pómiej zawrócił na okręt, 
nie widząc końca przeciwnika. 

W sumie McCampbdl uzyska! w tej walce 
9 zwycięstw pewnych (5 Zeke, 2 Oscaiy, 2 Ham- 
py) i 2 prawdopodobne [Zeke i Oscar). Rushing 
6 pewnych (4 Zeke, Oscar i Hamp) i trzy uszko¬ 
dzenia (2 Zeke i Oscar). Natomiast Slack 4 pew¬ 
ne Zeke i prawdopodobnie Oscara. McCamp- 
bd! odnotował w swoim raporcie, że nieprzy¬ 
jacielskie samoloty nie były zabezpieczone przed 
trafieniami lub b)4y zabezpieczone słabo, jakkol¬ 
wiek maszyny zidentyfikowane jako „Gscary 11 
były trudniejsze do zapa|enia 1 niż Zeke, 
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3 Kmdr por. David McCampbell zapisał się w historii US Navy nie tylko największą liczbą zwycięstw powietrznych, 
ale również dowodzeniem wieloma uderzeniami lotnictwa pokładowego na cele nawodne i naziemne. Na zdjęciu 
uderzenie lotnictwa zespołu TG.38.3 na cele w Zatoce Manilskiej. 


Pozostałych czterech pilotów formacji pro¬ 
wadzonej przez McCampbela, którzy na po¬ 
czątku walki zanurkowali na formację bom¬ 
bowców uzyskało już mniejsze sukcesy. Lt C. R. 
Creighton zestrzelił dwa Val (w tym prowadzą¬ 
cego formację) i jeden uszkodził, a także praw¬ 
dopodobnie strącił Tony, a kolejnego uszkodził. 
Por. W. A. Lundin zestrzelił po jednym Vai i Ze- 
ke. Por. K. B. West strącił jeden taki myśli¬ 
wiec i uszkodził następny. Z kolei ppor. R. H. 
McGraw zestrzelił VaL Nie udało się zaatako¬ 
wać formacji samolotów torpedowych, jed¬ 
nak zaobserwowano, że po zmianie kursu wiele 
z nich odrzuciło bomby lub torpedy. 

W czasie starcia japońskim pilotom uda¬ 
ło się uszkodzić dwa F6F-3, z tego jeden miał 
zniszczona lotkę trafieniem pocisku 20 mm, 
a inny został trafiony w skrzydło pociskami 
12,7 mm. Aż pięć Helkatów odniosło jednak 
uszkodzenia od zderzeń ze szczątkami eksplo¬ 
dujących po trafieniach maszyn przeciwni¬ 
ka. Wszystkie myśliwce amerykańskie zakwa¬ 
lifikowano jednak jako zdatne do naprawy na 
pokładzie lotniskowca. W czasie tej walki pi¬ 
loci VF-15 wystrzelili około 12 tys. pocisków 
12,7 mm. 

Nad okręty TG 38.3 zdołał się jednak prze¬ 
dostać pojedynczy bombowiec Judy , który zdo¬ 
łał trafić lotniskowiec lekki Princeton , wywo¬ 
łując pożar, który później doprowadził do eks¬ 
plozji magazynu torped, co przypieczętowało 
los okrętu. Od godz. 9:00 do 10:50 patrolujące 
Hellcaty z trzech kluczy VF-44 zestrzeliły dwa 
Judy i//7/oraz pojedyncze Tony , Zeke, Kate , w tym 
zestrzelony przez kmdr. por. Wordella samolot, 
który trafił Princetona. Kolejny klucz z VF-44 
o 10:30 zestrzelił formację składającą się z po¬ 
jedynczego Betty i dwóch Jill , które usiłowały 
storpedować uszkodzonego Princetona . 


Strona japońska potwierdza udział w na¬ 
lotach prowadzonych tego dnia łącznie oko¬ 
ło 200 samolotów bazowych marynarki oraz 
150 armii, z tym, że większość tych ostatnich 
atakowała także rejon desantu na Leyte. Straty 
w tych atakach wedle danych japońskich mia¬ 
ły się zamknąć liczbą 67 samolotów bazowych 
marynarki oraz 45 armii. W atakach na ze¬ 
spół TG.38.3 brała udział m.in. 341. Kokutai, 
która utraciła 11 myśliwców N1K1-J Shiden 
(prawdopodobnie były to owe „Tojo” zgła¬ 
szane przez pilotów VF-27), 11 myśliwców 
A6M straciła 252. Kokutai, 203. Kokutai - 
dwa, 221. Kokutai - pięciu poległych pilo¬ 


tów, natomiast operująca z lądu pokładowa 
634. Kokutai siedem samolotów. W ataku za¬ 
pewne uczestniczyły też nowe Ki-84 z przyby¬ 
łej dzień wcześniej na lotnisko Clark armijnej 
1. Sentai, która utraciła tego dnia sześciu po¬ 
ległych pilotów. Być może były to owe trud¬ 
ne do zapalenia „Oscary ’ z asymetrycznie pod¬ 
wieszonymi bombami, odnotowane w rapor¬ 
cie McCampbella. 

Około godz. 13:00 zespół TG.38.3 usi¬ 
łowały zaatakować samoloty z japońskich lot¬ 
niskowców, które wystartowały z ich pokła¬ 
dów dopiero około 11:45. Z trzech lotni¬ 
skowców lekkich wystartowały samoloty 653. 
Kokutai: 20 Zeke, które eskortowały 9 A6M 
przenoszących bomby oraz 4 B6N. Z większe¬ 
go Zutkaku wystartowały natomiast maszyny 
601. Kokutai: 6 B6N, 2 D4Y, 11 A6M prze¬ 
noszących bomby oraz 10 kolejnych stanowią¬ 
cych osłonę. 

Osiem patrolujących Hellcatów z VF-15 
odnotowało zestrzelenie 6 Zeke, 2 Jill , Judy 
i Frances. W tym czasie wystartowała kolej¬ 
na ósemka myśliwców z VF-15> prowadzona 
przez McCampbella, który w międzyczasie po¬ 
wrócił na Essexa. Czwórce prowadzonej przez 
niego nie udało się jednak przechwycić prze¬ 
ciwnika, jedynie kpt. Strane z drugiego klucza 
zestrzeli! Zeke. Tymczasem par rolujący klucz 
z dywizjonu VI : A4 meldował o strąceniu 7 Ze- 
ke (następne 2 prawdopodobnie) i jednego 
Tony , a kolejny klucz poderwany w trybie alar¬ 
mowym jednego Zeke: O godz. 13:01 z Lexing- 
tara wy srano walo 14 Helkatów, których piloci 
zgłosili zestrzelenie 9 Zeke> 

Maszyny 653. Kokutai pochodzące z lot¬ 
niskowców lekkich nie zdołały zlokalizować 
okrętów' przeciwnika, a same zostały przechwy¬ 
cone przez około 20 Helkatów, tracąc w walce 
z nimi 7 A6M i 2 B6.N. £ ocalałych maszyn je¬ 
dynie trzy wróciły na własne lotniskowce, pod¬ 
czas gdy pozostałe wylądowały na Filipinach. 



David McCampbell i jego mechanik Chief Petty Officer Owens, prezentują ostateczny wygląd listy zwycięstw 
m samolocie myśliwskim F6F-5„Minsl lir. 
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WOJNA W POWIETRZU 


Nad amerykańskie okręty przedarła się jedynie 
formacja z 60 L Kokutai, która straciła 7 A6M 
oraz i 1 B6N. Po ataku jedynie sześć myśliw¬ 
ców z Zuikaku powróciło na własny okręt, po¬ 
zostałe wylądowały na filipińskich lotniskach. 
Wieczorem na Filipinach w sprawności bojo¬ 
wej Japończycy odnotowali jedynie 104 samo¬ 
loty lotnictwa morskiego. 

25 października zespół TG 38.3 uczest¬ 
niczył w atakach na operujący zespół czte¬ 
rech lotniskowców wiceadm. Jisaburo Ozawy. 
Japoński zespół miał za zadanie odciągnięcie 
amerykańskich lotniskowców od rejonu Leyte, 
gdzie miały działać zespoły okrętów artyleryj¬ 
skich, na północ. Zadanie wykonał z powo¬ 
dzeniem, ale ze stratą wszystkich czterech lot¬ 
niskowców. Na pokładach tych jednostek po¬ 
zostało niewiele maszyn, lecz w pierwszym 
z ogółem trzech ataków w jakim brali udział 
lotnicy z Essexa, piloci VF-15 odnieśli w wal¬ 
kach z myśliwcami Zeke 8 zwycięstw pewnych 
i 3 prawdopodobne, natomiast Japońscy pilo¬ 
ci zrewanżowali się im zestrzeleniem jednego 
Helkata . Dowodzący pierwszym atakiem i za¬ 
jęty koordynacją ataków poszczególnych for¬ 
macji McCampbell nie wziął jednak udziału 
w walkach powietrznych. 

OSTATNIE SUKCESY 

W pierwszej połowie listopada 1944 r. dzia¬ 
łania lotniskowców TF.38 koncentrowały się 
w rejonie Zatoki Manilskiej, gdzie schroniła się 
część ocalałych jednostek japońskiej floty i skąd 
przerzucano drogą morską posiłki na Leyte. 


5 listopada lotnictwo pokładowe przepro¬ 
wadziło naloty na cele w rejonie Manili, przy 
okazji których doszło do wielkiej bitwy po¬ 
wietrznej, w której amerykańscy lotnicy odno¬ 
towali aż 97 zwycięstw, z tego 13 dla VF-15. 
Lotnictwo myśliwskie japońskiej marynarki 
z poderwanych 82 myśliwców straciło 32. Nad 
Manilą poległo również trzech pilotów z przy¬ 
byłej niedawno armijnej 54. Sentai wyposażo¬ 
nej w myśliwce Ki-43. 

McCampbell koordynował naloty, krążąc 
nad celem ze swoim kluczem. Kiedy prowa¬ 
dzony przez niego klucz znajdował się na wy¬ 
sokości 5000 stóp [1525 m] nad zatoką Subic, 
na „godzinie 1” dostrzeżono bombowiec nur¬ 
kujący VaL McCambell tak zrelacjonował je¬ 
go zestrzelenie; Kiedy przechodził pod nami , 
wykonałem półbeczkę i zanurkowałem na nie- 
go, a on w tym czasie zaczął wykonywać ostry 
wiraż w prawo. Doświadczyłem pewnych trud¬ 
ności z zajęciem dobrej pozycji strzeleckiej z po¬ 
wodu nadmiaru wysokości i prędkości oraz fak¬ 
tu , że leciał nisko nad wodą i był bardzo zwrot¬ 
ny. Oddanych zostało wiele strzałów z popraw¬ 
ką, ale pomimo że jego silnik szybko zaczął dy¬ 
mić, nie wydawało się, aby miało to na niego ja¬ 
kiś wpływ. Ostatecznie atak od ogona zatrzymał 
jego silnik całkowicie i wykonał wodowanie na 
otwartym morzu. Samolot zatonął bardzo szybko 
i nie zaobserwowano, aby załoga ocalała. 

Godzinę i 15 minut później, kiedy klucz 
McCambella zmierzał do punktu zbiórki, na 
połtfdnie od lotniska Las Pinas nadarzyła się 
kolejna okazja do walki, kiedy na „godzinie 12” 
dostrzeżono dwa Zeke lecące przeciwnym kur¬ 


sem. Ponownie McCampbell; Wraz z skrzydło¬ 
wym wykonaliśmy półbeczki i zanurkowaliśmy 
na nich, pozostając na ich ogonach, aż obaj zo¬ 
stali zniszczeni. Wiele zacięć uzbrojenia oraz zu¬ 
życie luf czterech kaemów nieco opóźniło zestrze¬ 
lenie, ale przeciwnik nigdy nie był w stanie strzą- 
snąć mnie z ogona. Rozstrzygająca krótka seria 
została oddana z mojego lewego zewnętrznego 
kaemu, jedynego jaki wciąż strzelał. Zeke wycią¬ 
gnął w pętli z wysokości 300 stóp (90 m) i zanur¬ 
kował prosto w ziemię, eksplodując przy upad¬ 
ku. Drugiego Zeke zestrzelił zamykając swoje 
konto zwycięstw por. Rushing, któremu tak¬ 
że udało się strącić przeciwnika, mimo funk¬ 
cjonowania tylko jednego kaemu. Po południu 
tego samego dnia McCampbell był koordyna¬ 
torem ataku na japońskie jednostki Morskie 
w Zatoce Manilskiej, który doprowadził do za¬ 
topienia krążownika ciężkiego Nachi. 

11 listopada McCampbell koordynował 
atak na japoński konwój składający się z ośmiu 
niszczycieli i czterech transportowców znajdu¬ 
jący się w zatoce Ormoc, który mimo zato¬ 
pienia niemal wszystkich jednostek kosztował 
15. Grupę Powietrzną bardzo drogo, gdyż od 
intensywnego ognia przeciwlotniczego straco¬ 
no sześć Helldiverów i Hellcata . W walkach po¬ 
wietrznych ofiarą lotników z Essexa padło jed¬ 
nak aż 11 Oscarów . Kolejne pięć myśliwców 
(w tym trzy Tony) mieli zestrzelić piloci z VF-44. 
Faktycznie nad konwojem 54. Sentai straciła 
sześciu poległych pilotów Ki-43 (m.in. do¬ 
wódca jednostki mjr Naosuke Kurokawa), 
pojedynczy taki samolot utraciła 33. Sentai, 
51. Sentai zaś dwa Ki-84. 
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Jeden z Oscarów przypadł McCampbello- 
wi, który tak to zrelacjonował: Kiedy na wysokości 
8 iys. stóp (2440 m] okrążaliśmy konwój to zatoce 
Ormoc został dostrzeżony pojedynczy Oscarprze¬ 
latujący dokładnie nad nami na wysokości oko¬ 
ło 11 Iys. stóp [3355 m]. Błyskawicznie podjęli¬ 
śmy pościg i nie mieliśmy problemów z pokona¬ 
niem różnicy wysokości, mimo że przeciwnik wie¬ 
dział, że jest ścigany. Okresowo wykonywał lekkie 
ślizgi lub łagodne wiraże, by określić naszą pozy¬ 
cję. Po około 3 minutach, kiedy zobaczył, że zbli¬ 
żamy się od tyłu wykonał półbeczkę i pozostał 
na plecach przez około 15 sekund zanim wszedł 


w nurkowanie. Z powodu dużej odległości wstrzy¬ 
małem ogień, dopóki nie wszedł w nurkowanie, 
wtedy pochyliłem nos i otworzyłem ogień. Pierw¬ 
sza seńa wydała się trafić w silnik, który zaczął 
dymić. W celu podążenia za nim, konieczne stało 
się wykonanie półbeczki i pościg w nurkowaniu, 
kiedy zrobiłem to, on wszedł w spiralę w lewo. Po 
powtórzeniu jego manewrów byłem w stanie od¬ 
dać krótką serię od tyłu, zanim zostałem zmu¬ 
szony do wyciągnięcia, w celu zapobieżenia wy¬ 
przedzeniu go. On przeszedł przez cienkie chmu¬ 
ry na wysokości 2,5 tys. stóp [762 m] i zaczął wy¬ 
równywać; kiedy zrobił to, oddałem kolejną se¬ 
rię, która najwidoczniej wykończyła pilota, jako 
że samolot wbił się W ziemię, w wielkiej eksplo¬ 
zji i kuli ognia, 

Ostatnie sukcesy w powietrzu McCampbeU 
odniósł trzy dni później, 14 listopada, kiedy 
koordynował atak na japońskie jednostki w Za¬ 
toce Manilskiej, I tym razem dowódca 15. Grupy 
Powietrznej koncentrował się na dowodzeniu 
nalotem, w trakcie którego został zestrzelony 
przez OPL jeden z Helldwerów z Essexa. Kiedy 
klucz McCambdla obniżył wysokość w celu 


osłony wchodzącego w jego skład wyposażone¬ 
go w aparat fotograficzny Hellcata, który miał 
dokumentować zniszczenia, udało mu się ja¬ 
ko jedynemu pilotowi z Essexa uzyskać sukce¬ 
sy. Amerykański as tak opisał w raporcie swoją 
ostatnią walkę: (...) dostrzeżono dwa Oscary na 
„godzinie 8 * i tej samej wysokości, na zbieżnym 
kursie. Błyskawicznie skręciliśmy w ich kierunku, 
Prowadzący Oscar zanurkował i przeszedł pod 
spodem, znikając z oczu zanim mogłem ustawić 
się do ataku, więc zająłem pozycję za tym dru¬ 
gim. Jedna długa seńa z pozycji od „godziny 2” 
do „godziny 6” z trafieniami w nasady skrzydeł 


i kadłub spowodowała, że zanurkował w prawo. 
Kiedy skręciłem by podążyć za nim, inny Oscar 
przeszedł blisko wzdłużpowyżej i potem zobaczy¬ 
łem sześć innych powyżej nas. Nadałem do skrzy¬ 
dłowego, który znajdował się za mną, że zmie¬ 
rzam ścigać ich w kierunku Corregidoru. Zajął 
pozycję osłaniającą na moim skrzydle i pochylili¬ 
śmy nosy by nabrać prędkości. Na w pełni otwar¬ 
tej przepustnicy i wtrysku wody szybko oderwali¬ 
śmy się od Oscarów ; zanim którykolwiek zdołał 
otworzyć ogień w naszym kierunku. 

Kiedy powróciliśmy na dużej prędkości spo¬ 
tkaliśmy Judy nadlatującą prawie czołowo na tej 
samej wysokości i oddałem Serif do niej, nie tracąc 
czasu na obserwację rezultatu. Samolot foto ijego 
skrzydłouy dołączyli do nas krótko później . 

Zderzając w stronę [jeziora] Laguna de Bay 
dostrzegliśmy Oscara na „godzinie 2" poniżej. 
Skręciliśmy w jego kierunku, a kiedy trafiła go 
moja pierwsza seria wykonał wywrót. Kiedy po¬ 
dążałem za nim w stromej spirali ; prosto od ogo¬ 
na oddałem długą serię> zanim zostałem zmuszo¬ 
ny do wyciągnięcia, aby zapobiec wyprzedzeniu 
go. Samolot nigdy nie wyszedł ze spirali i uderzył 


w ziemię eksplodując płomieniami, jest całkiem 
prawdopodobne, że moja pierwsza seńa zabiła 
pilota. Jedyną trudnością napotkaną podczas wy¬ 
konywania spirali była tendencja do zwiększania 
prędkości w nurkowaniu prowadząca do prześci¬ 
gnięcia przeciwnika. Po tej krótkiej akcji połączy¬ 
łem się z moim kluczem i kontynuowałem misję 
jako koordynator nalotu. 

Tego dnianadManiliąsamodzielna24. Chu- 
tai (eskadra) straciła dwóch poległych pilotów 
— por. Tadayoshi Kogę oraz chor. Tetsuo Sato. 

Pod koniec listopada 15. Pokładowa Grupa 
Powietrzna opuściła pokład Essexa. W trakcie 
półrocznej tury dywizjon VF-15 odnotował 
rekordowy wynik 310 pewnych i 34 prawdo¬ 
podobne zwycięstwa powietrzne, co pozostało 
już do końca wojny niepobitym rekordem. Aż 
26 pilotów dywizjonu dosłużyło się tytułu asa 
myśliwskiego, z tego sześciu dorobiło się konta 
zwycięstw z dwucyfrowym wynikiem, w tym 
stały skrzydłowy McCampbella, por. Roy 
Rushing (13 zestrzeleń pewnych, 1 prawdopo¬ 
dobne i 4 uszkodzenia). Sukcesy te opłacono 
śmiercią 26 pilotów. 

PO WOJNIE 

Wynik McCampbella 34 zwycięstw pewnych, 
5 prawdopodobnych i 1 uszkodzenia (obok te¬ 
go zniszczył 21 japońskich samolotów na zie¬ 
mi, w czasie ataków na lotniska) osiągnięty 
w 72 lotach bojowych, dał mu pierwsze miej¬ 
sce na liście asów myśliwskich US Navy i trze¬ 
cie na liście amerykańskich asów II wojny świa¬ 
towej, za latającymi nad Pacyfikiem na P-38 
Lightning dwoma pilotami USAF - Richar¬ 
dem I, Bongiem (40-8-7) oraz Thomasem B. 
McGuire (38-3-2). W 1952 r. na czwarte w li¬ 
ście amerykańskich asów wszechczasów ze¬ 
pchnął go Francis S. „Gabby” Gabreski, któ¬ 
ry w Korei podwyższył swoje drugowojenne 
konto do ogólnego wyniku 34,5-1-5. Pod jed¬ 
nym względem wynik McCampbella sytuował 
go jednak na pierwszym miejscu - był najsku¬ 
teczniejszym pilotem myśliwskim operują¬ 
cym z lotniskowców na swiecie. Po zakończe¬ 
niu tury bojowej 10 stycznia 1945 r. McCamp- 
bell otrzymał z rąk prezydenta Franklina D. 
Roosevelta najwyższe amerykańskie odznacze¬ 
nie wojskowe - Congressional Medal of Ho¬ 
nor, przyznane mu za osiągnięcia w walkach 
powietrznych stoczonych 19 czerwca i 24 paź¬ 
dziernika 1944 r. 

Do stycznia 1947 r. pełnił funkcję sztabo¬ 
we w Norfolk, gdzie następnie ukończył Ar- 
med Forces Staff College. W latach 1948-50 
był doradcą Dowództwa Sił Morskich Argen¬ 
tyny, Od lutego 1951 r. do marca 1952 r. był za¬ 
stępcą dowódcy lotniskowca Franklin D. Roose- 
velt. W lipcu 1952 r. został promowany do stop¬ 
nia komandora (Captain). W okresie styczeń 
1958 r,-luty 1959 r. dowodzi! zbiornikowcem 
Serem, by później w okresie od lutego 1958 r, 
do marca 1959 r, objąć funkcję dowódcy lotni¬ 
skowca Bon Home Richard. W stan spoczynku 
przeszedł 1 lipea 1964 r. Asem był takie w życiu 
prywatnym, gdyż żonaty byl aż pięć razy. Zmarł 
30 czerwca 1996 r, w wieku 86 lat. I 



3 Piloci VF-15 po zakończeniu tury bojowej z,dumą prezentują listę swoich sukcesów. W tle F6F-5„Minsi III" z pełną 
listą zwycięstw McCampbella. Cała dowodzona przez niego 15. Pokładowa Grupa Powietrzna w powietrzu znisz¬ 
czyła 312 nieprzyjacielskich samolotów na pewno, 34 prawdopodobnie i 65 uszkodziła, natomiast na ziemi znisz¬ 
czyła 348 samolotów na pewno 161 prawdopodobnie oraz uszkodzono 129. 
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W •drugą wojnę światową Wielka 
Brytania weszła z dwiema for¬ 
macjami lotniczymi, których 
zadaniem była m.in. ochrona 
żeglugi. Pierwszą z nich było Fleet Air Arm 
(FAA), które na samym początku wojny zosta¬ 
ło oddane pod kontrolę Admiralicji. Wówczas 
w jego skład wchodziły 232 samoloty - my¬ 
śliwce, samoloty bombowo-torpedowe i roz¬ 
poznawcze. Do 1945 r. liczba ta wzrosła do 
3700 statków powietrznych, operujących z 59 
lotniskowców i 56 lotnisk naziemnych. FAA 
było angażowane do zwalczania okrętów pod¬ 
wodnych (ZOP) głównie jako siły strzegące 
konwojów, albo wystawiające dla lotniskow¬ 
ców ZOP pokładowe grupy lotnicze złożone 
z jednosilnikowych bombowcowi myśliwców. 
Ofiarą FAA padło łącznie 31 niemieckich ok¬ 
rętów podwodnych. 

Jeszcze większe znaczenie w walce z okrę¬ 
tami podwodnymi miało Coastal Command. 
Formacja ta była częścią Royal Air Fotce 
(RAF) i początkowo jej rolę widziano przede 
wszystkim jako formacji ratowniczej, patrolo¬ 
wej i rozpoznawczej. Działo się tak z kilku po¬ 
wodów — po pierwsze przed wojną uważano, 
że okręty zaopatrzone w ASDIC są środkiem 
w wystarczającym stopniu radzącym sobie 
z zagrożeń i eqi bronią podwodną. Po drugie 
u progu wojny, a nawet w jej pierwszych mie¬ 
siącach, niemieckie okręty podwodne były 
s tbśu nkowo n ic I iczne i n le wydawa 1 y s i ę wiej - 
kim zagrożeniem. Wydawało się jeszcze, że 
głównym zagrożeniem dla alianckiej żeglugi 


SAMOLOT KONTRA 
OKRĘT PODWODNY 
W DRUGIEJ WOJNIE 
ŚWIATOWEJ 

Dynamiczny rozwój lotnictwa w czasie pierwszej wojny światowej i w okresie 
międzywojennym, zmienił także układ sił na morzu. Samolot, który w pierwszej 
wojnie światowej służył nad akwenami morskimi do rozpoznania i, sporadycz¬ 
nie, do atakowania jednostek nawodnych, dwadzieścia kilka lat później tropił 
zanurzone okręty podwodne polegając nie tylko na obserwacji wzrokowej, ale 
także na całym szeregu nowych sensorów. W czasie drugiej wojny światowej lot¬ 
nicze „polowanie" na okręty podwodne stało się odrębnym, nowym rodzajem 

działań wojennych. 


i cm 1111 ni 1111 mu 11 tum i mm i minimim tuli n i w mmi 111 mu I! eiiii i i mu i i mmi i i i im i 111 

MACIE) SZOPA 


będą ataki, przecenianej wówczas, Luftwaffe 
i obrona będzie polegała przede wszystkim 
na starciach w powietrm Do czasu upadku 
Francji samoloty służyły więc przede wszyst¬ 
kim jako środek lokalizowania okrętów pod^ 
wodnych, a nie ich niszczenia, szczególnie że 
w tym czasie nie było jeszcze opracowanych 


skutecznych środków zwalczania. Sytuacja 
dramatycznie zmieniła się po zdobyciu przez 
111 Rzeszę portów w północno-zachodniej 
Francji. Przebazowane tam U-booty nie mu¬ 
siały odtąd wychodzić na Atlantyk przez wą¬ 
skie gardło w postaci kanaki La Manche, ani 
opływać Wysp Brytyjskich od północy, co 
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ograniczało ich zasięg i również wiązało się 
z ryzykiem. 

Bolesne straty od okrętów podwodnych za¬ 
częła odnotowywać zarówno żegluga jak i Ro- 
yal Navy (17 września 1939 r. ofiarą U-boo- 
ta padł lotniskowiec floty HMS Corageous , 
a 14 października 1939 r. w bazie w Scapa 
Flow pancernik Royal Oak). Mimo to Coa¬ 
stal Command aż do 1943 r. pozostawała „Ko¬ 
pciuszkiem” RAF, któremu niechętnie przy¬ 
dzielano nowoczesne samoloty. Londyn kładł 
bowiem nacisk przede wszystkim na rozwój 
Fighter Command (szczególnie w pierwszych 
latach konfliktu) oraz wymagające olbrzymich 
nakładów Bomber Command, które otrzymy¬ 
wało niemal wszystkie czterosilnikowe samo¬ 
loty bombowe. 

Od początku wojny Coastal Command 
było podzielone na cztery grupy lotnicze, z cze¬ 
go jedna (No. 17) była jednostką treningową. 
Grupa No. 15 stacjonowała początkowo w Ply¬ 
mouth, a po upadku Francji została przeba- 
zowana w rejon Stanraer, gdzie do końca woj¬ 
ny chroniła zachodnie i północno-zachodnie 
podejścia do Wysp Brytyjskich. Grupa No. 16, 
która stacjonowała w Kent służyła przede wszy¬ 
stkim ratownictwu i rozpoznaniu, jako że jej 
rejonem operowania był kanał La Manche. 
Z kolei grupa No. 18 z dowództwami w Do- 
nibristle i Pitreavie była odpowiedzialna za 
większość akwenu Morza Północnego i wód 
okalających Szkocję. Najwięcej „roboty” mia¬ 
ła jednak grupa No. 19, która została przenie¬ 
siona do Plymouth na miejsce No.15. Jej rejo¬ 
nem odpowiedzialności była Zatoka Biskajska, 
przez którą wychodziły na Atlantyk U-booty. 
To właśnie siłami grupy No. 19 były dokony¬ 
wane, nieudane początkowo, „ofensywy zato¬ 
kowe” (Bay Offensive ) mające polegać na po¬ 
szukiwaniu i atakowaniu U-bootów wypły¬ 
wających bądź powracających z patroli. Było 
to o tyle niebezpieczne, że Zatoka Biskajska 
znajdowała się w zasięgu Luftwaffe i łączyło 
się to początkowo z wielkimi stratami wśród 
morskich bombowców. Już w drugim tygo¬ 
dniu wojny Brytyjczycy zaczęli rozszerzać ob¬ 


szar objęty dozorem lotniczym. Bazę Coastal 
Command założono na Gibraltarze w celu 
zamknięcia przejścia na Morze Śródziemne. 
W maju 1940 r. rozpoczęły się patrole z zaję¬ 
tej pokojowo Islandii, a w ostatnich miesią¬ 
cach 1943 r., po podpisaniu porozumienia 
z Portugalią, grupa No. 247 zaczęła opera¬ 
cje z Azorów. Wszystkie te ruchy były spowo¬ 
dowane chęcią zmniejszenia, a potem zamk¬ 
nięcia „czarnej dziury” na Atlantyku, czyli li¬ 
kwidacji akwenu, gdzie konwoje nie znajdo¬ 
wały się pod ochroną ciężkich samolotów ba¬ 
zowania lądowego. Ostatecznie cel ten został 
osiągnięty, zarówno dzięki zakładaniu nowych 
baz, jak i wprowadzeniu samolotów dalekie¬ 
go zasięgu, szczególnie „najgorszych wrogów” 
U-bootów - Liberatorów. W skład Coastal Com¬ 
mand wchodziły przede wszystkim jednostki 
brytyjskie, ale także dywizjony: czeski (No. 311), 
francuski (No. 344), dwa norweskie (No. 330 
i No. 333) i polski (No. 304, czyli 304. Dy¬ 
wizjon Bombowy „Ziemi Śląskiej im. ks. Jó¬ 
zefa Poniatowskiego”). Ogółem ofiarą samolo¬ 
tów Coastal Command padło 155 niemieckich 


U-bootów (plus kilka włoskich okrętów pod¬ 
wodnych) z czego jedno zatopienie potwierdzo¬ 
ne (U-321) i jedno niepotwierdzone (U-441) 
osiągnęli Polacy latający na Wellingtonach. 

Coastal Command było absolutnym re¬ 
kordzistą jeśli chodzi o liczbę zatopionych ok¬ 
rętów podwodnych. Formacją, która zajęła dru¬ 
gie miejsce była US Navy, której samoloty 
zniszczyły 83 U-booty nie licząc kilku jed¬ 
nostek włoskich i japońskich. Trzecią forma¬ 
cją z wynikiem 76 niemieckich okrętów pod¬ 
wodnych były US Army Air Force (USAAF). 
Mimo dobrych statystyk końcowych Stany 
Zjednoczone wchodziły w drugą wojnę świa¬ 
tową nieprzygotowane do masowego zwalcza¬ 
nia okrętów podwodnych, a szczególnie źle 
wyglądała sytuacja jeśli chodzi o robienie te¬ 
go za pomocą samolotów. Brakowało odpo¬ 
wiednich platform latających, środków wy¬ 
krywania i uzbrojenia do zwalczania okrętów 
podwodnych. Marynarka Wojenna USA nie 
miała początkowo na stanie ani jednego lotni¬ 
skowca eskortowego, a duże lotniskowce flo¬ 
ty były zaangażowane przede wszystkim do 



28-18 Bolo w formacji nieopodal Hawajów. Samoloty te nie były zbyt nowoczesne, ale ich załogom udało się 
odnieść pewne sukcesy w walce z U-bootami. 



działań przeciw nawodnej flocie Japonii. Nie 
licząc łodzi latających brakowało jej także sa¬ 
molotów o dużym zasięgu zdolnych do patro¬ 
lowania rozległych wód Atlantyku i Pacyfi¬ 
ku. Z tego powodu US Navy zwróciła się do 
USAAF o wsparcie. Formacja ta dysponowa¬ 
ła pewną liczą dwu i czterosilnikowych bom¬ 
bowców, które choć nie miały wyspecjalizowa¬ 
nego wyposażenia do walki z okrętami pod¬ 
wodnymi to dysponowały dużym zasięgiem, 
a dzięki dużemu zapasowi udźwigu można je 
było przystosować do nowej roli. USAAF mia¬ 
ły chronić żeglugę tylko tymczasowo. Rzeczy¬ 
wiście działo się tak na Pacyfiku, gdzie nic 
było większego zagrożenia żeglugi alianckiej, 
jako że japońska flota podwodna, choć nie¬ 
mała byłą znacznie skromniejsza od tej wy¬ 
stawionej przez Niemcy. Tylko około 2(3 ja¬ 
pońskich okrętów podwodnych było zdol- 
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2 B-18 Bolo z dobrze widocznym detektorem anomalii magnetycznych zabudowanym w ogonie. 


położono na rozwój właśnie lotniczych rada¬ 
rów morskich, dzięki czemu do końca 1940 r. 
można było zainstalować pierwsze seryjne urzą¬ 
dzenia tego typu na 24 bombowcach morskich 
Hudson i 25 łodziach latających Sunderland (do 
tego czasu powstało około 200 radarów ASV 
oznaczonych jako Mk I). 

Pierwsze doświadczenia nie były dobre: 
problem stanowiło szkolenie personelu i utrzy¬ 
manie urządzeń w sprawności, kiepska była 
m.in. jakość ich wykonania. Co najważniej¬ 
sze jednak na radarze nie można było zbyt¬ 
nio polegać - wysyłał fale 1,5-metrowe lecz 
wykrywał okręt podwodny z odległości 5 km 
(a po zwiększeniu wysokości lotu 10 km) i to 
pod warunkiem, że jednostka była ustawiona 
burtą. Oznaczało to, że załoga samolotu mu- 




nych do operowania w okolicach wschodnich 
wybrzeży Stanów Zjednoczonych, w dodatku 
Japończycy polowali raczej na grubą zwierzy¬ 
nę, czyli ciężkie okręty, które prawie zawsze 
szły w eskorcie niszczycieli. Z drugiej jednak 
strony na Atlantyku USAAF zwalczały okręty 
podwodne do samego końca konfliktu operu¬ 
jąc z baz na Karaibach, Wschodnim Wybrzeżu 
USA, Grenlandii i Nowej Funlandii. 

ŚRODKI WYKRYWANIA 

Już w pierwszej wojnie światowej samoloty i ste¬ 
rówce znakomicie nadawały się do wykrywania 
i śledzenia zanurzonych okrętów podwodnych, 
jako że z góry, do pewnej głębokości były one 
widoczne gołym okiem. Obserwacja wzroko¬ 
wa pozostawała ważnym aspektem działalności 
morskich lotników także w drugiej wojnie świa¬ 
towej, ale tym razem w sukurs przyszły im tak¬ 
że rozwiązania techniczne. Oczywistym wyna¬ 
lazkiem który miał ułatwić wykrywanie okrę¬ 
tów podwodnych była stacja radiolokacyjna 
„powietrze-powierzchnia” ASV ( ĄirbomeSur- 
face Vessel). Niestety początkowo była potrzeb¬ 
na do niej duża antena, przynajmniej o połowie 


2 Pierwsze samoloty Liberator trafiły do Wielkiej Brytanii w 1941 r., jeszcze przed przystąpieniem Stanów Zjedno¬ 
czonych do wojny. 20 egzemplarzy udało się od razu wcielić do Coastal Command. 


długości wysyłanej fali, a taką - przy technolo¬ 
gii radarów metrowych - trudno było umieścić 
na samolocie, chyba że na największych ma¬ 
szynach wzdłuż ich kadłubów albo rozpiętości 
skrzydeł. W latach 1938-1939 główny nacisk 


:i e Fiymg Fortress 11. Ame ry ka li ski e 
bombowce aterosilnikowe były odstępowane służbie morskiej, w przeciwieństwie do czteros Unikowych maszyn 
produkcji brytyjskiej. 


siała wiedzieć gdzie jest U-boot, żeby go wy¬ 
kryć! Sytuację poprawiło nieco wprowadze¬ 
nie AS V dalekiego zasięgu {Long Rangę ASV) 
z poprawioną konfiguracją i znacznie więk¬ 
szą liczbą anten. LRASV mógł wykrywać 
U-booty z odległości 16-24 km, wymagał jed¬ 
nak dużej platformy, na której można było go 
rozmieścić. 

W1940 r. w ośrodku Royal Aircraft Esta¬ 
blishment w Farnborough opracowano sta¬ 
cję radiolokacyjną ASV Mk II wysyłającą fale 
1,7-metrowe (176 MHz) i zdolną do wykry¬ 
wania okrętów podwodnych z odległości do 
57-58 km. Był on bardziej niezawodny, nic 
więc dziwnego, że Brytyjczycy zbudowali ich 
kilka tysięcy i instalowali je na wszystkich do¬ 
stępnych dwu- i czterosilnikowych bombow¬ 
cach morskich, Do połowy 1941 r. ASV Mk II 
doprowadził do zwiększenia wykrywalności 
okrętów podwodnych o 20 proc., nadal jed¬ 
nak było to niewiele. 

Pod koniec 1943 r. nastąpiła rewolucja: 
do służby weszły stacje radiolokacyjne zakre¬ 
su centymetrowego ASV Mk III. Były one 
znacznie mniejsze niż dotychczasowe i ich an¬ 
teny można było zamontować w nosie bom¬ 
bowca morskiego. Nowy radar wykrywał w r te- 
dy cele w sektorze 60* co było znacznym po- 
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stępem w stosunku do poprzedników, którzy 
mieli montowane radiolokatory „patrzące” pod 
wąskimi kątami do przodu albo na boki. 
Wprowadzenie ASV Mk III diametralnie 
zmieniło losy wojny podwodnej. Miesięczne 
straty żeglugi aliantów spadły w tamtym czasie 
czterokrotnie. Ten przełom był efektem wpro¬ 
wadzenia do działań stosunkowo niewielkiej 
jeszcze liczby maszyn wyposażonych w ASV 
Mk III, choć oczywiście w tym samym czasie 
wchodziły do służby masowo Liberatory , które 
zamknęły „czarną dziurę” na Atlantyku i inne 
rozwiązania. Radary centymetrowe, DMS- 
-1000, były instalowane w tym samym cza¬ 
sie także przez Amerykanów. Latem 1944 r. 
do służby weszły jeszcze 3 cm radary Mk VI A, 
który umożliwiały namierzenie tak precyzyj¬ 
ne, że samolot włączał w nocy reflektor Leigha 
wymierzony prosto w U-boota, a w ostatnich 
miesiącach wojny wszedł jeszcze Mk VIB, 
który umożliwiał nocne zbombardowanie ce¬ 
lu w ogóle bez włączania reflektora. Z kolei ra¬ 
dar ASV Mk XI powstał z myślą o FAA i jej 
niewielkich jednosilnikowych samolotach, był 
miniaturyzacją ASV Mk III. Był to radar cen¬ 
tymetrowy, który można było zmieścić na ta¬ 
kich maszynach jak Swordftsh , Barracuda czy 
Avenger i jeszcze zostawić na nich miejsce na 
reflektor Leigha. Miał on zasięg maksymalny 
60 km, ale okręt podwodny mógł wykryć z 20. 

Wspomnianym już urządzeniem, które 
było niezbędne do współpracy z radarem 
w nocy, pod której osłoną U-booty zwykły 
przemykać się na Atlantyk, bądź ładować ba¬ 
terie akumulatorów, był reflektor lotniczy za¬ 
projektowany przez wing commandera Hum- 
phrey de Verd Leigha. Wcześniej słabe radary 
miały szansę wykryć okręt podwodny w nocy, 
ale jedyne co mogły zrobić to obrzucić wykry¬ 
te miejsce flarami i bojami sonarowymi (uno¬ 
szącymi się na powierzchni urządzeniami wy¬ 
posażonymi w hydrofony i wysyłające radiowo 
dane na temat wykrytych w ten sposób obiek¬ 
tów). Znalezienie okrętu było w takiej sytuacji 
mało realne, szczególnie że po zrzuceniu flar 
samolot musiał wykonać nawrót, a U-boot, 
mógł do tego czasu się zanurzyć. Tymczasem 
reflektor Leigha o mocy 22 milionów kandeli 
i średnicy 601 mm był umieszczony pod ka¬ 
dłubem, wewnątrz komory bombowej (wysu¬ 
wany), bądź skrzydłem i wymierzony do przo¬ 
du. Miał więc dużo większą szansę na namie¬ 
rzenie celu za pierwszym, najważniejszym 
podejściem, nie dając przeciwnikowi żadne¬ 
go ostrzeżenia. Reflektory Leigha weszły do 
uzbrojenia w pierwszej połowie 1942 r. i już 
kilka miesięcy później Niemcy woleli wycho¬ 
dzić na powierzchnię w dzień, kiedy przynaj¬ 
mniej midi szansę zobaczyć nadlatujące nic- 
b e zpiec ze ń s t wo, a be z owo cne noc n e pat ro¬ 
le Coastal Command zaczęły przynosić coraz 
większe owoce. 

Wśród środków wykrywania znalazły się 
również detektory anomalii magnetycznych 
MAD {Magnetic Anomdiy Dm-ction), używa¬ 
ne od pierwszych lat wojny nie tylko przez 
aliantów ale także przez japończyków. Jego 


użycie było szczególnie efektywne po rozrzu¬ 
ceniu boi sonarowych, które informowały za¬ 
łogę samolotu o przemieszczaniu się okrętu 
podwodnego. Krążący według ich wskazań 
samolot w końcu musiał znaleźć się nad ce¬ 
lem o czym informował go MAD, i zrzucał 
bomby głębinowe. 

ŚRODKI ZWALCZANIA 

Latem 1940 r. nie istniały efektywne środki 
zwalczania okrętów podwodnych. Początkowo 
użytkowano jedynie 37 i 93 kg bomb lotni¬ 
czych, które nie były w stanie nie tylko znisz¬ 
czyć, ale nawet uszkodzić okrętu podwodne¬ 
go. Przez kolejne lata wojny Wielka Brytania 
i Stany Zjednoczone przymuszone przez sy¬ 
tuację dokonały jednak olbrzymiego postępu 


Aby zaradzić tym problemom zaczęto po¬ 
szukiwać platform lotniczych zdolnych do prze¬ 
noszenia większego ładunku przy zachowa¬ 
niu właściwego zasięgu. Nawet jednak cięższe 
bomby lotnicze były umiarkowanie skutecz¬ 
ne w chwili, kiedy okręt podwodny znajdował 
się w trakcie alarmowego zanurzania, na głę¬ 
bokości kilkunastu metrów. Rozwiązaniem 
mogło być użycie bomb głębinowych, jednak 
skuteczne użycie ich przez załogę samolotu nie 
było takie łatwe. Przede wszystkim spadająca 
z dużej wysokości bomba głębinowa w nieprze- 
widywany sposób odbijała się od powierzch¬ 
ni, albo nie trafiała w cel, mając prędkość po¬ 
czątkową przenoszącego ją samolotu. Spadała 
więc w losowym miejscu, zazwyczaj zbyt da¬ 
leko, aby zaszkodzić okrętowi podwodnemu. 



S Brytyjskie niekierowane pociski rakietowe RP-3 kalibru 76,2 mm miały wysoką przebijalnośc kadłubów ciśnienio¬ 
wych okrętów podwodnych i wynikający złego przydomek„rakietowych włóczni". 


w tej dziedzinie. Podstawowym i najmniej 
skomplikowanym środkiem, z pomocą któ¬ 
rego można było zaatakować okręt podwod¬ 
ny pozostawała na początku wojny bomba lot¬ 
nicza. Nie musiała być to przy tym jakaś wy¬ 
specjalizowana broń. Jeżeli samolot wykrył wy¬ 
nurzony okręt podwodny, wówczas mógł szyb¬ 
ko się do niego zbliżyć i zaskoczyć go, a wynu¬ 
rzona czy na wpół zanurzona jednostka pada¬ 
ła ofiarą klasycznej bomby podobnie jak okręt 
nawodny. Początkowo jednak z powodu przed¬ 
kładania zasięgu morskiego bombowca (który 
przede wszystkim miał wtedy patrolować i roz¬ 
poznawać a nie zwalczać) podwieszano pod 
niego bomby o niewielkim wago mi arze. 


Problemem były też uszkodzenia mechaniz¬ 
mu zapalnika hydrostatycznego, jakie odno¬ 
sił przy upadku. Rozwiązanie tych kwestii 
przyszło dość niespodziewanie ze strony... Fin¬ 
landii, a dokładnie za sprawą Rolfa Birgera 
Eka, kapitana Sil Powietrznych Finlandii. Już 
w czasie wojny zimowej oficer ten zauważył, 
że niewielkie bomby lotnicze są nieefektyw¬ 
ne wobec mocnych kadłubów ciśnieniowych 
sowieckich okrętów podwodnych, które opero- 
wały w Zatoce Emskiej. Dzięki swoim kon¬ 
taktom w marynarce wojennej udało mu się 
pozyskać kilka bomb głębinowych t rozpo¬ 
cząć serię prób. Szuka! odpowiedzi na pyta¬ 
nia: z jakiej wysokości bomba głębinowa po- 
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S Słynny reflektor Leigha nie tylko pozwalał odszukać 
okręt podwodny w nocy ale także skutecznie oślepiał 
jego załogę. 

duży problem ze względu na niewielką śred¬ 
nią głębokość Zatoki Fińskiej. Jednostka ka¬ 
pitana, a potem majora Eka, LeLv 6, zniszczy¬ 
ła w czasie Wojny Kontynuacyjnej osiem so¬ 
wieckich okrętów podwodnych, z czego sam 
Ek brał udział w czrerech zatopieniach. Co 
godne odnotowania pierwszymi bombowca¬ 
mi zwalczającymi okręty podwodne za pomo¬ 
cą bomb głębinowych były zdobyczne sowiec¬ 
kie Tupole wy SB-2. Samoloty te zostały zmo¬ 
dyfikowane do przenoszenia nowej broni na 
początku 1942 r. 

Paradoksalnie wynalazczość Finów w nie¬ 
wielkim tylko stopniu przydała się państwom 
Osi, a w dużej mierze dopomogła aliantom. 
Wkrótce po pierwszych fińskich sukcesach 
wiedza na temat ich metody w zadziwiający 
sposób rozpowszechniła się we wszystkich kra- 


winna być zrzucana, z jaką prędkością po¬ 
winien lecieć wówczas samolot i na jaką głę¬ 
bokość powinno nastawiać się zapalnik hydro¬ 
statyczny. Ostatecznie opracowano taktykę 
lotów na wysokości 100 m i zrzucania serii 
trzech bomb głębinowych, z których każda 
była nastawiana na wybuch na innej głębo¬ 
kości. Ustawień dokonywał personel naziem¬ 
ny przed startem samolotu i załoga nie mogła 
ich modyfikować w czasie lotu, np. w reakcji 
na specyficzną sytuację. Nie był to jednak 


* 


jach zaangażowanych w wojnę. W wyniku te¬ 
go najpierw Wielka Brytania, a potem Sta¬ 
ny Zjednoczone (i Japonia) zaczęły atakować 
w podobny sposób, co w decydującej fazie 
Bitwy o Atlantyk wpłynęło na jej losy. Brytyj¬ 
czykom, dzięki wysokiemu poziomowi tech¬ 
nicznemu udało się nawet rozwinąć osiągnię¬ 
cie fińskie. Przystosowali do zrzucania z sa¬ 
molotów (początkowo z Wellingtonów ) mor¬ 
skie bomby głębinowe Mk VII (masa 168 kg) 
poprzez wyprofilowanie aerodynamiczne jed¬ 
nego jego końca i dodanie stabilizacyjnych 
płetw do drugiego. Załogi brytyjskich bom¬ 
bowców miały też możliwość ustawiania za¬ 
palników hydrostatycznych na wybraną głę¬ 
bokość podczas lotu. Z czasem dla zwiększe¬ 
nia skuteczności zmieniono też stosowany ma¬ 
teriał wybuchowy brytyjskich i amerykańskich 
bomb głębinowych, na znacznie efektywniej¬ 
szy Torpex. W skutecznym zrzucaniu ładun¬ 
ków pomagał aliantom wysokościomierz ra¬ 
diolokacyjny, który dokładnie i bez przekła¬ 
mań informował załogę o wysokości lotu. 
Pozwalał on np, na bezpieczny nocny lot nad 
morzem na wysokości 15 m. W USAAF wpro¬ 
wadzono go w 1943 r. 

Ważną bronią, która jeśli nie niszczyła, to 
doprowadzała do ciężkich uszkodzeń okrętów 
podwodnych, była ta strzelająca na wprost. 
W sytuacji, w której patrolujący na powierzch¬ 
ni okręt był zaskakiwany przez samolot gę¬ 
sty ostrzał, nawet ze zwykłej broni maszyno- 
wej"potrafił wzbudzić panikę, albo nie po¬ 
zwalał się rozeznać w sytuacji. Z czasem do 
karabinów maszynowych 7,62 i 7,69 mm do¬ 
łączyły 12,7 mm Browningi, 20 mm działka, 
a w przypadkach niektórych samolotów tak¬ 
że większe kalibry. Ogień z nich potrafił już 
nie tylko wystraszyć załogę, ale także zadać 
uszkodzenia, które zmuszały U-boota do po¬ 
wrotu do bazy. Broń lufowa okazała się jesz¬ 
cze większym atutem, kiedy Niemcy zaczęli 
uzbrajać swoje okręty w większą ilość broni 
przeciwlotniczej, a Dónitz kazał im walczyć, 
zamiast uciekać w zanurzenie. W walce z ta¬ 
kim przeciwnikiem samolot mógł przygnieść 
obsadę obrony przeciwlotniczej U-bóota og¬ 
niem i uniemożliwić mu obronę do czasu nadle- 
cenia i zrzucenia bomb czy torpedy. 

W 1943 r. nastąpił kolejny postęp, jeśli 
chodzi o ostrzał okrętu podwodnego na wprost. 
Do użycia weszły bowiem najpierw brytyjskie 
76,2 mm rakiety niekierowane RP-3 (Racket 
Projectile 3 inch) a potem 89 mm amerykań¬ 
skie rakiety FFAR {Fólding-Fin Aerial Pocket), 
Pierwsza z nich powstała jako rakieta uniwer¬ 
salna, przede wszystkim do zwalczania celów 
naziemnych takich jak czołgi czy pociągi. Mia¬ 
ła masę całkowitą 27 kg z czego wypełniona 
trotylem lub trotylem i T4 głowica - 5,4 kg. 
Rakieta mogąca razić cele na odległości do 
1600 m i lecąca do niego z prędkością 480 m/s 
okazała się skuteczn a także na morzu. Fa m jed¬ 
nak nie używano głowicy z ładunkiem wybu¬ 
chowym, ale żeliwnej, co nadało morskim wers¬ 
jom RP-3 wysoką przebijał ność kadłubów ciś^ 
meniowych i przydomek „rakietowych włóczni”. 
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Amerykanie szybko opracowali podobne 
rozwiązanie. Cięższa od RP-3, 89 mm rakie¬ 
ta FFAR miała masę 24 kg, stalową głowicę 
bojową, zasięg 1400 m i prędkość 467 m/s. 
Chociaż rakieta był celna, Amerykanie roz¬ 
wijali projekt, tworząc cięższą 127 mm rakie¬ 
tę FFAR. Chodziło przede wszystkim o stwo¬ 
rzenie pocisku wystarczająco wielkiego aby 
móc zmieścić w nim także głowicę z ładun¬ 
kiem wybuchowym. Udało się to zrobić, jed¬ 
nak kosztem znacznego obniżenia prędkości 
maksymalnej rakiety. Ostatnią z amerykań¬ 
skich rakiet była 127 mm HVAR {High Velo- 
city Aircraft Pocket), która chrzest bojowy 
przeszła 6 czerwca 1944 r. 

Oprócz bomb głębinowych do zwalczania 
zanurzonych celów od marca 1943 r. służyły 
także lotnicze torpedy naprowadzane czterema 
pasywnymi hydrolokatorami akustycznymi. 
Ich oficjalna nazwa - mina Mk 24 - miała 
zmylić wywiad przeciwnika. Do historii mia¬ 
ła jednak przejść jako Fido. Konstrukcja po¬ 
wstała w Stanach Zjednoczonych na podsta¬ 
wie korpusu torpedy lotniczej Mk 13, który 
został skrócony, zmniejszony został też jego 
obwód, a co za tym idzie masa. Dodano do 
niego półsferyczny nos z głowicą bojową 
i stożkowaty ogon z czterema płetwami i jed¬ 
ną śrubą, w wyniku czego powstała niezwykle 
„krępa” torpeda przywodząca na myśl minia¬ 
turkę batyskafu. Po zrzuceniu do wody (moż¬ 
na to było uczynić z wysokości maksimum 
90 m z prędkością nie większą niż 220 km/h) 
Fido wykonywała dookólne poszukiwanie 
24 kHz sygnału akustycznego na zadanej 
wcześniej głębokości (początkowo ustawiano 
ją zazwyczaj na 15 m, potem na 50 m). Po 
znalezieniu sygnału kontrola nad napędem 
była przekazywana do pasywnego systemu 
namierzania i urządzenie automatycznie roz¬ 
poczynało atak. Wadą Fido była jej stosunko¬ 
wo mała prędkość - przez 10 minut mogła 
utrzymywać zaledwie 12 w i przebyć 3700 m. 
U-boot nie mógł jej wprawdzie uciec pod 
wodą, ale było to możliwe w czasie marszu na 
powierzchni. Dlatego parametry i charakter 
działania tego wynalazku były ściśle strzeżoną 
tajemnicą. Fido , wyposażone w 41,7 kg głowi¬ 
cę wybuchową z materiałem HBX, było bar¬ 
dzo skuteczną bronią, którą mogły przenosić 
nawet samoloty o skromniejszym udźwigu, 
gdyż masa jednej torpedy wynosiła zaledwie 
308 kg. Ogółem wykonano 264 ataków przy 
ich użyciu z czego 204 (142 zrzuciły samolo¬ 
ty amerykańskie a 62 Brytyjczycy i pozosta¬ 
li alianci) były skierowane przeciw niemiec¬ 
kich lub japońskim okrętom podwodnym. 
Ich ofiarą padło łącznie 31 U-bootów i 6 ja¬ 
pońskich okrętów podwodnych* dodatkowo 
15 U-bootów i 3 jednostki japońskie zostały 
uszkodzone. 

SAMOLOTY MORSKIE 
BAZOWANIA LĄDOWEGO 

jeśli chodzi o platformy lotnicze, za pomocą 
których zwalczano okręty podwodne to jed¬ 
nostek zaprojektowanych specjalnie w tym ce- 















lu nie było zbyt wielu, a te konstrukcje, które 
powstały specjalnie z mysią o zwalczaniu bro¬ 
ni podwodnej okazywały się zresztą często da¬ 
lekie od ideału i — co ciekawe — mniej skutecz¬ 
ne od maszyn zaadoptowanych do zadań ZOP. 
Wynikało to z wielu czynników, w tym tego, 
że lotnictwo ZOP było, szczególnie w począt¬ 
kowym okresie drugiej wojny światowej, trak¬ 
towane „po macoszemu” i poszukiwano roz¬ 
wiązań niedrogich. Sytuacja zmieniła się, kie¬ 
dy w latach 1942-1943 z pierwszej linii zosta¬ 
ły wycofane liczne bombowce średnie starszej 
generacji i coraz bardziej dostępne ciężkie ma¬ 
szyny czterosilnikowe. 

Wyspecjalizowanym samolotem mającym 
służyć do zwalczania niemieckich U-bootów 
był początkowo dwusilnikowy Avro Anson. 
Maszyna ta weszła do służby w 1936 r. jako 
adaptacja niewielkiego cywilnego samolotu 
pasażerskiego Avro 652, zaopatrzona w mniej¬ 
sze, okrągłe okna, grzbietową wieżyczkę z ka¬ 
rabinem maszynowym 7,69 mm i podobny ka¬ 
rabin w nosie kadłuba. Najważniejsza była 
oczywiście zdolność do przenoszenia bomb, ale 
było to jednak łącznie zaledwie 168 kg. Amo¬ 
ny Mk I weszły do służby w 48. Dywizjonie 
Coastal Command głównie jako maszyna 
zwiadowcza i poszukiwawczo-ratownicza. Jego 
zasięg maksymalny wynosił 1271 km, co 
sprawiało, że promień operacyjny był bardzo - 
jak na wojnę morską - ograniczony i wynosił 
co najwyżej kilkaset km. Nawet po wykryciu 
okrętu podwodnego czteroosobowa załoga 
mogła zrzucić na niego zaledwie dwie 45 kg 
bomby i osiem... 9-kilogramowych. O tym 
jak marny był to potencjał zaczepny świadczył 
incydent z grudnia 1939 r. kiedy Amon przez 
pomyłkę zaatakował okręt podwodny HMS 
Snapper (typ S). Ulokowana prosto w jego ka¬ 
dłub seria bomb doprowadziła wówczas do 
stłuczenia... czterech pokładowych żarówek. 
Innym razem bomba Amona odbiła się od wo¬ 
dy i zniszczyła samolot. W tej sytuacji Ansony 
służyły w walce z U-bootami przede wszyst¬ 
kim jako latający zwiadowcy, zdolni do wy¬ 
krycia okrętu podwodnego i oznaczania go 
flarami, albo postawienia zasłony dymnej. 

Na całe szczęście dla aliantów w przeded¬ 
niu drugiej wojny światowej Anson nie był 
jedyną dostępną maszyną. Już na początku 
1938 r. władze brytyjskie porozumiały się 
z amerykańską firmą Lockheed i zamówiły 
u niej modyfikację 12-osobowego samolotu 
pasażerskiego Model 14 Super Elęma % w wy¬ 
niku której powstał „bombowiec patrolowy” 
Hudson . Wybór amerykańskiej oferty nastą¬ 
pi! po nagłym zdaniu sobie sprawy z zagroże¬ 
nia wojną, przestawieniem brytyjskiej gospo¬ 
darki na tory wojenne i rozpoczęciem milita¬ 
ryzacji Albionu. Zaletą Hudsonn było to, że 
by i niedrogi (około 100 tyś, USD za sztukę) 
i Amerykanie obiecali dostarczyć go w znacz¬ 
nych (jak na warunki jeszcze pokojowe) ilo¬ 
ściach. Już zamówienie w 1938 r. opiewało na 
200 egzemplarzy, które miały zostać dostar¬ 
czone do korka 1939 r. Dodatkowo Brytyj¬ 
czycy obiecali zakup w tym czasie kolejnych 
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3 Humphrey de Verd Leigh - twórca reflektora, który 
w połączeniu z radarem ASV stanowił bardzo sku¬ 
teczną broń przeciw U-bootom. 



& Kapitan Birger Ek z Sił Powietrznych Finlandii opra¬ 
cował bardzo celną metodę zrzucania lotniczych 
bomb głębinowych. Jego ofiarą padły cztery sowiec¬ 
kie okręty podwodne. 


50 samolotów, jeżeli Lockheed będzie w sta¬ 
nie dostarczyć je w tym samym czasie co 
pierwsze 200, Amerykańska firma wywiązała 
się ze zobowiązań przed czasem. Było to moż¬ 
liwe dzięki temu, że Hudsony powstawały na 
bazie sprawdzonej konstrukcji i stanowiły tak 
niewielką jej modyfikację, że nie trzeba było 
budować nawet prototypów. Do 1943 r. (za¬ 
kończenie produkcji) wybudowano tych ma¬ 
szyn jeszcze ponad dwa i pół tysiąca. Używało 
ich lotnictwo morskie całej brytyjskiej wspól¬ 
noty narodów, latał na nich także 320. holen¬ 
derski dywizjon RAF i brazylijska 2. grupa 
bombowców średnich. Już pierwsza wersja Hud¬ 
sonów była zdolna do przenoszenia 340 kg 
bomb w wewnętrznej komorze (umożliwia¬ 
ło to przenoszenie 100-kilogramowych bomb 


łatwiej było nauczyć się nim latać i wkrótce 
okazał się dobrą maszyną szkolną, która słu¬ 
żyła lotnikom RAF aż do 1968 r. W kolejnych 
latach zaczęły pojawiać się coraz bardziej za¬ 
awansowane wersje Hudsonów cechujące się 
lepszym napędem i mocniejszą konstrukcją. 
Dla Wielkiej Brytanii powstało ogółem 6 wer¬ 
sji numerowanych od Mk I do Mk VI ( Hud¬ 
son VI był samolotem transportowym). Kolej¬ 
ne cechowały się większym zasięgiem (popu¬ 
larny Hudson III dysponował np. zasięgiem 
4500 km) i były zdolne do przenoszenia co¬ 
raz większego ładunku bomb - aż do 635 kg. 
Hudsony były łubiane ze względu na nieza¬ 
wodność i mały promień skrętu. Ta ostatnia 
cecha nadała mu przezwisko „stary bume¬ 
rang” i umożliwiała załogom atakować cele 



2 Ek i jego eskadra latali na zdobycznych sowieckich bombowcach SB 2, przystosowanych do zadań ZDP na początku 1942 r. 


i niszczenie U-bootów, albo przynajmniej za¬ 
dawanie Im krytycznych uszkodzeń), była reż 
wyposażona w dwa 7 f 69 mm karabiny ma¬ 
szynowe strzelające do przodu i dwa w grzbie¬ 
towej wieżyczce. Co nie mniej ważne zasięg 
maksymalny wynosił 3150 km co trzykrot¬ 
nie zwiększało taktyczny promień działania 
w porównaniu z Amonem — ten ostatni miał 
nad swoim następcą tylko jedną przewagę - 


nie w jednym, ale w kilku podejściach i nawet 
po zrzuceniu całego ładunku bomb do ostrze¬ 
liwania okrętów podwodnych z broni pokła¬ 
dowej. Od początku 1940 r. samoloty zaczę¬ 
to wyposażać we wczesne wersje radaru ASV 
Załogi Hudsonów były odpowiedzialne za Licz¬ 
ne sukcesy w walce z U-booramL 27 sierp¬ 
nia 1941 r. Hudson zbombardował i uszkodził 
U-570. Następnie „terroryzował” jego załogę 
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(291) przejęli w 1942 r. Amerykanie, którzy 
„na gwałt” potrzebowali bombowców mor¬ 
skich, przede wszystkim w obliczu zwycięstw 
U-bootów u swoich wschodnich wybrzeży. 
W służbie USAAF otrzymały one oznacze¬ 
nie B-34 Lexington i potem powstała amery¬ 
kańska odmiana B-37, a 24 przejęte maszyny, 
które trafiły do US Navy otrzymały oznacze- 
nkfPV-3. Latem 1942 r., kiedy USAAF prze¬ 
kazało US Navy część działań przeciwpod- 
wodnych za pomocą samolotów bazowanie lą¬ 
dowego, cała produkcja Ventury została prze- 
kierowana na tę drugą formację. Specjalnie dla 
US Navy powstały wersje PV-1 (którą Brytyj¬ 
czycy oznaczali jako Yentura GR V) i PV-2 


S Avro Anson pomimo powszechnego zastosowania był zbyt mały aby stać się skutecznym samolotem zwalczania 
okrętów podwodnych bazowania lądowego. 


przelotami i ostrzałem tak długo, aż okręt się 
poddał. Maszyna pilnowała niemieckiej jed¬ 
nostki do czasu przybycia innych samolotów. 
Potem na miejscu pojawiły się okręty Royal 
Navy. Ich załogi zdobyły okręt i maszynę szy¬ 
frującą Enigma . Był to pierwszy przypadek 
w historii kiedy okręt został „wzięty do niewo¬ 
li” przez samolot. W Stanach Zjednoczonych 
Hudsony także były używane pod oznaczenia¬ 
mi A-28 i A-29. Amerykanie i Brazylijczycy 
także odnosili sukcesy w walkach z okrętami 
podwodnymi na pokładach Hudsonów. Łącz¬ 
nie maszyny tego typu doprowadziły do znisz¬ 
czenia bądź zdobycia przynajmniej 28 U-boo¬ 
tów, z czego 23 samodzielnie, oraz przynaj¬ 
mniej jednego włoskiego okrętu podwodnego. 

We wrześniu 1939kiedy Lockheed wie¬ 
dział już, że wywiąże się z pierwszego zlecenia 
na Hudsony, z własnej inicjatywy zaproponował 
Londynowi kolejny prosty bombowiec oparty 
o samolot pasażerski. Tym razem bazą miał 
być, większy od Super Electry, Lockheed 18 Lo- 
destar. Oparto o niego bombowiec Ventura, 
który był już dalej idącą przebudową kon¬ 
strukcji pasażerskiej, i który - dzięki silnikom 
o większej mocy - charakteryzował się większą 
prędkością maksymalną (około 500 km/h w sto¬ 
sunku do 380), którą jednak uzyskano kosz¬ 
tem znacznie mniejszego zasięgu (1490 km). 
Brytyjczycy zdecydowali się na taką zamianę 
parametrów z prostego powodu: zamówiony 
w 675 egzemplarzach Yentura nie miał począt¬ 
kowo zasilić lotnictwa morskiego, ale być nie¬ 
drogim i, co nie mniej ważne, budowanym na 
zagranicznych (dodatkowych) liniach produk¬ 
cyjnych, klasycznym bombowcem średnim, 
który miał zostać włączony do bombardowa¬ 
nia Niemiec t okupowanej Europy. Pierwsze 
Yenłury weszły do służby we wrześniu 1941 r 
i powstawały w różniących się zastosowanymi 
silnikami wariantach YerUura 1 j Yentura U. 
Duża ich część weszła w skład sil kanadyj¬ 
skich i południowoafrykańskich, a najwięcej 


Harpoon (wzrost zasięgu i ładunku użytecz¬ 
nego kosztem zmniejszenia prędkości, wypro¬ 
dukowano kilkadziesiąt egzemplarzy). Wersje 
dla marynarki wojennej miały zredukowane 
uzbrojenie obronne, ale za to dodano im do¬ 
datkowe zbiorniki paliwa i przekonstruowa¬ 
no komorę bombową, tak że mogła ona prze¬ 
nosić torpedy, w tym przeciwpodwodne Fido. 
W nosie późniejszych wersji, także brytyj¬ 
skich) zainstalowano radar morski. Poza kra¬ 
jami Brytyjskiej Wspólnoty Narodów (ponad 
połowa wszystkich wyprodukowanych ma¬ 
szyn) i Stanami Zjednoczonymi użytkowni¬ 
kami Ventur w czasie drugiej wojny światowej 
byli także Francuzi i Brazylijczycy. Jako śred¬ 
ni bombowiec samolot nie zrobił kariery i to 
mimo, że przenosił znacznie większy ładunek 
bomb (1400 kg) niż Hudson. Maszyny te po 
prostu były zbyt wrażliwe na ataki myśliw¬ 
ców i artylerii przeciwlotniczej i ponosiły cięż¬ 
kie straty. Ostatecznie zastąpiono je nowymi 
bombowcami de Havilland Mosąuito , a w dru¬ 
giej połowie 1943 r. przeniesiono je z Bomber 
Command do Coastal Command. Ventury 
różnych wersji przyczyniły się do zniszczenia 
trzech U-bootów samodzielnie i trzech kolej¬ 
nych we współpracy z innymi jednostkami, co 
było wynikiem mizernym biorąc pod uwagę 
liczbę wyprodukowanych samolotów i - cho¬ 
ciażby - wyniki mniej złożonych technicznie 
Hudsonów. 

Duże sukcesy w walce z niemieckimi ok¬ 
rętami podwodnymi odnosiły samoloty zapro¬ 
jektowane jako klasyczne bombowce: średnie 
i ciężkie. Wśród nich warto wymienić jeden 
z symboli brytyjskiego lotnictwa bombowego 
- bombowiec średni Vickers Wellington. Ten 
potężny samolot już w swojej pierwszej wer¬ 
sji wielkoseryjnej ( Wellington IC) mógł zabrać 


2 Udaną konstrukcją okazał się natomiast bombowiec morski Lockheed Hudson , będący nieznaczną modyfikacją 
samolotu pasażerskiego f/ertro... 
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na pokład ponad dwie tony bomb, a jego za¬ 
sięg oscylował w granicach 4100 km. Welling¬ 
ton był najlepszym brytyjskim bombowcem 
w pierwszej fazie drugiej wojny światowej. Bu¬ 
dowano go w maksymalnie dużych ilościach 
i w pierwszych nalotach „tysiąca bombowców 7 * 
stanowił on zazwyczaj ponad połowę wszyst¬ 
kich maszyn. Jego zmierzch jako bombowca 
pierwszoliniowego rozpoczął się dopiero jesie- 
nią 1943 r., kiedy zaczęto go zastępować czte- 
rosilnikowymi bombowcami ciężkimi, a one 
same trafiały na mniej „wymagające” fronty 
- Bliski i Daleki Wschód, a także do służby 
w Coastal Command. Wcześniej Wellingtony 
służyły nad morzami jako platforma do zrzu¬ 
cania min wzdłuż wybrzeży i na podejściach 
do portów w okupowanej Europie. Welling¬ 
tony służyły także jako latające „trałowce”, nisz¬ 
czące miny magnetyczne przy portach brytyj¬ 
skich, a stawiane przez samoloty i okręty pod¬ 
wodne. W tym celu zaprojektowano specjalny 
wariant Wellington DWII. Został on wyposa¬ 
żony w generator i metalowy pierścień o śred¬ 
nicy ponad 4 m, który tworzył pole magne¬ 
tyczne. Niemieckie miny wybuchały kiedy sa¬ 
molot z włączonym generatorem przelatywał 
nad nimi. 

W kwietniu 1942 r. pierwsze Wellingtony 
pojawiły się w służbie Coastal Command, 
a dokładniej w dywizjonie 172., a ostatecznie 
łącznie weszły one do wyposażenia 16 dywi¬ 
zjonów morskich. Najpierw były to maszyny 
wersji GR VIII (wersja Wellingtona IC) z rada¬ 
rem AS V Mk II. Niektóre egzemplarze zostały 
wyposażone w reflektory Leigha. Kolejnymi 
morskimi Wellingtonami były GRXI (z radarem 
ASV Mk II) i GR XII (z reflektorem Leigha), 
oparte na Wellingtonie X. Kolejne pokolenie 
morskich Wellingtonów stanowiły GR XIII 
i GR XIV wyposażone w nosową stację radio¬ 
lokacyjną zakresu centymetrowego AS V Mk III 
i mocniejsze od poprzedników silniki. GR XIII 
był bombowcem dziennym uzbrojonym w dwie 
450 mm torpedy. Z kolei GR XIV operował 
w nocy, był zaopatrzony w reflektor Leigha, 
a jego oręż stanowiły podskrzydłowe szyny 
z rakietami. Kolejne wersje były obładowane 
większą ilością sensorów i wyposażenia dodat¬ 
kowego co skutkowało spadkiem ich zasięgu 
maksymalnego do 3500 km (GRXI, GRXII), 
a potem (GRXIII, GRXIV) do 3000 km. Os¬ 
tatnie Wellingtony miały też o 200 kg mniejszy 
ładunek uzbrojenia. Nie było to jednak wiel¬ 
kim problemem biorąc pod uwagę, że głów¬ 
nym zadaniem tych maszyn były działania 
w rejonie Wysp Brytyjskich w tym patrole 
Zatoki Biskajskiej, gdzie polowały na wycho¬ 
dzące bądź wracające z Atlantyku U-booty. 
Wellingtony, które miały szansę zaatakować 
wykrytego U-boora tylko raz (nawrót w ich 
wykonaniu oznaczał ponowne poszukiwanie, 
przy czym U-boot mógł w rym czasie zejść 
już głęboko pod wodę), lecz mimo to okaza¬ 
ły się dla niemieckich okrętów podwodnych 
śmiertelnym zagrożeniem, a ich załogi czę¬ 
sto nie dawały ich kapitanom żadnych szans. 
Ofiarą tych bombowców padło łącznie aż 28 


U-bootów, z czego 19 zostało przez nie znisz¬ 
czonych samodzielnie. 

W Coastal Command służył także samo¬ 
lot Vickers Warwick , na pierwszy rzut oka bę¬ 
dący nieco powiększonym Wellingtonem z do¬ 
datkową wieżyczką grzbietową. Pierwszy pro¬ 
totyp wzbił się w powietrze w sierpniu 1939 r. 
Początkowo zapowiadał się nienadzwyczajnie, 
jednak po zainstalowaniu mocniejszych silni¬ 
ków w drugim prototypie jego wyniki okazały 
się zadowalające. Z Warwicka początkowo zre¬ 
zygnowano na rzecz bombowców czterosilni- 
kowych, a kiedy ostatecznie Vickers otrzymał 
kontrakt na 250 tych maszyn, wówczas nie 
mógł uruchomić ich pełnoskalowej produk¬ 
cji z uwagi na obciążenie masowym wytwa¬ 
rzaniem Wellingtonów. Pierwsze seryjne War- 





Podobną ścieżkę kariery do Wellingtona 
miał bombowiec Armstrong Whitworth Whit - 
ley, wprowadzany do służby w podobnym cza¬ 
sie co Wellington , choć nieco mniej od niego 
udany. Maszyny te z pierwszej linii wycofano 
już w kwietniu 1942 r. i przydzielano im róż¬ 
ne role pomocnicze. Już we wrześniu 1939 r. 
operujący na Whitley ach dywizjon 58. został 
interwencyjnie przeniesiony do Coastal Com¬ 
mand, w reakcji na zastraszająco słabe wyniku 
Ansonów. Whitley miał uzbrojenie defensywne 
porównywalne z Wellingtonem , jednak nie dys¬ 
ponował jego udźwigiem. Początkowo samo¬ 
loty te zabierały 1500 kg bomb, choć w pod¬ 
stawowej wersji produkcyjnej - Whitley V - 
udało się zwiększyć te możliwości do 3000 kg, 
a jej zasięg wyniósł przyzwoite 2650 km. 



2 ...jego sukcesu nie powtórzył już jednak tylko nieco większy model Lockheed Ventura, którego pierwotnym 
przeznaczeniem miało być bombardowanie strategiczne. 


wieki I wyszły z zakładów dopiero w kwiet¬ 
niu 1942 r., jednak po przeprowadzeniu prób 
ostatecznie zrezygnowano z wprowadzania ich 
do służby jako bombowców strategicznych. 
219 samolotów trafiło więc do Coastal Com¬ 
mand, które doceniło duży zasięg, wynoszący 
3700 km. Coastal Command zamówiło potem 
dodatkowe 151 egzemplarzy dla potrzeb ra¬ 
townictwa morskiego. Do końca wojny poja¬ 
wiły się jeszcze dwie wersje Warwicków. GR II 
(132 egzemplarze) otrzymał mocniejsze silni¬ 
ki, co umożliwiło mu przenoszenie trzech Eor- 
ped 456 mm lub dwóch 610 mm, albo ponad 
5500 kg bomb. Maszyny te były pozbawio¬ 
ne nosowego stanowiska strzeleckiego (w za¬ 
mian zainstalowano tam jednego strzelającego 
na wprost Browninga 12,7 mm| za to zaopa¬ 
trzono je w radar Ostatnią wersją był War¬ 
wick GR V (210 egzemplarzy, zdążono w nie- 
uzbroic tylko I dywizjon) wyposażony w cho¬ 
wany w ładowni reflektor Leigha i pozba¬ 
wiony wieżyczki grzbietowej. Żaden z War- 
Wteków nie zatopił U-boot a, i zaraz po woj¬ 
nie zostały one wycofane i zastąpione morski¬ 
mi Lancmttf&mh które po wojnie stały się do¬ 
stępne. 


Pierwszy radar dalekiego zasięgu zainsta¬ 
lowano eksperymentalnie na Whitley^ jeszcze 
w 1939 r. Samolot wybrano do prób z uwagi 
na jego podłużny kadłub, która ułatwiał prace, 
jednak aż do ostatnich miesięcy 1941 r. samo¬ 
loty służyły przede wszystkim jako bombow¬ 
ce strategiczne. Pierwszy Whitley wyposażony 
i przebudowany specjalnie na potrzeby służ¬ 
by w Coastal Command - GR VII - został 
zaopatrzony w radar ASV Mk II i był zdolny 
do zabierania większej ilości paliwa. Morskie 
Whitleye powstały z przebudowy bombowca 
wersji V w liczbie 146 egzemplarzy. Służyły 
w 5 dywizjonach, często do szkolenia, jako że 
lepiej do liniowej służby w Coastal Command 
nadawały się Wellingtony . Mimo to ich zało¬ 
gom udało się zniszczyć 5 U-bootów w tym 
4 samodzielnie. 

Do zwalczania U-boorów używano rów¬ 
nież udanego bombowca średniego de Havil- 
land Moscjttho, które począwszy od listopada 
1943 r. atakował! je przed wejściem lub po 
wyjściu z portu za pomocą 57 mm działka 
PB XVUI lub rakiet niekierowanych. Mosqui - 
to wzięły udział w zatopieniu 8 okrętów pod¬ 
wodnych W lym 5 zniszczyły samodzielnie. 
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Innym szybkim bombowcem aliantów używa¬ 
nym do ZOP był amerykański B-25 Mitchell 
Spośród bombowców średnich zwalcza¬ 
jących okręty podwodne w barwach Stanów 
Zjednoczonych znalazł się zwycięski konku¬ 
rent B-17 Flying Fortress z lat trzydziestych - 
B-18 Bolo , który jako bombowiec strategiczny 
był dostarczany USAAC od 1937 r. W porów¬ 
naniu z B-17 ta dwusilnikowa maszyna była 
alternatywą tańszą i bardziej konserwatywną. 
Podstawę jej projektu stanowił samolot pasa¬ 
żerski DC-2 z nieco powiększonymi skrzy¬ 
dłami i usterzeniem, za to z całkowicie zmie¬ 
nionym kadłubem. Dysponujący zasięgiem 
1450 km i udźwigiem 2000 kg samolot był 
już w czasie drugiej wojny światowej przesta¬ 
rzały. Jego piętą achillesową były m.in. słabe 
uzbrojenie obronne, złożone z zaledwie 3 poje¬ 
dynczych karabinów maszynowych 7,62 mm, 
zbyt słabe silniki (2x1000 KM) i mała pręd¬ 
kość maksymalna - 348 km/h. Nie okazała się 
nim zainteresowana Wielka Brytania, która 
wybrała przed wojną Hudsony , samoloty we¬ 
szły więc tylko do służby w USAAF, a 20 eg¬ 
zemplarzy zakupiła Kanada, w której samolo¬ 
ty ochrzczono jako Digby. Już po pierwszych 
testach zdano sobie sprawę, że B-18 to co naj¬ 
wyżej tymczasowy samolot, który musi peł¬ 
nić służbę do pojawienia się w większej ilości 
B-17 i projektowanego B-24 Liberator. Kiedy 
nowe maszyny stały się osiągalne, w reakcji 
na masakrę żeglugi amerykańskiej w 1942 r. 
prowadzoną przez U-booty, 122 samoloty ba¬ 
zujące na kontynencie amerykańskim zostało 
błyskawicznie zmodyfikowane i wyposażone 
w radar SCR-517 w nosie kadłuba a także de¬ 
tektor anomalii magnetycznych MAD w czę¬ 
ści ogonowej. W związku z tym, że te ostatnie 
wykrywały okręty podwodne znajdujące się 
idealnie pod nimi, część samolotów otrzyma- 



S Vickers Wellington podchodzi do ataku na małej wy¬ 
sokości. Taki widok z mostka U-boota często był rów¬ 
noznaczny z wyrokiem śmierci. 




& Załadunek torped do samolotu Wellington VIII. Po wejściu do służby w Coastal Command maszyny te okazały się 
skutecznym orężem w walce z U-bootami. 


po raz pierwszy do walki z okrętami podwod¬ 
nymi zostały zastosowane przez Brytyjczy¬ 
ków jeszcze w 1941 r. i były to pierwsze B-24 
(9 sztuk), jakie w ogóle brały udział w wal¬ 
kach. Liberatory charakteryzowały się wtedy 
przede wszystkim bezkonkurencyjnym zasię¬ 
giem, który pozwalał im (już wczesnej wersji 
tego samolotu) na działanie w promieniu na¬ 
wet 1600 km od swoich baz. Z tego powo¬ 
du uznawano je za samoloty morskie nowej 
klasy i określano jako VLR - Very Long Rangę. 
Dzięki B-24 alianci mogli wypełnić na Adan- 
tyku większą część „czarnej dziury”. Wczesny 
Liberator mógł też wziąć na pokład aż 3500 
kilogramów bomb. Jednocześnie zredukowa¬ 
no pancerz morskiej wersji w celu oszczędze¬ 
nia masy dla reflektora Leigha i radaru. Z cza¬ 
sem w walce z U-bootami pojawiać zaczęły się 
kolejne warianty B-24. Większość stanowiły 
samoloty SB-24D (morskie Liberatory w ozna¬ 
czeniu USAAF) lub PB4Y-1 (oznaczenie US 
Navy) przebudowywane z B-24J, L i M. Pod 
koniec 1944 r. w służbie pojawiła się także 
wersja rozwojowa Liberatora , przeznaczona 
ściśle dla US Navy do zadań morskich. Był 
to PB4Y-2 Prh-ateer. który powstał w 736 eg¬ 
zemplarzach z dodatkowymi sprężarkami w sil¬ 
nikach, z pojedynczym ogonem, przeprojekto¬ 
wanym rozkładem uzbrojenia obronnego, ka¬ 
dłubem dłuższym o mi szeregiem innych 
modyfikacji. Liberatory służyły w lotnictwie 
USA, Wielkiej Brytanii, Kanady i Australii, 
nad Atlantykiem i Pacyfikiem i byty dla okrę¬ 
tów podwodnych prawdziwym nemezis. Świad¬ 
czy o tym choćby szacowana liczbą zatopionych 
przez nie okrętów podwodnych, waha się ona 
między 70 a 93. W tej liczbie znalazł się przy¬ 
najmniej jeden japoński okręt podwodny. 

W roli bombowca morskiego był wykurzy- 
stywany także Boeing B-17 Flying Fortress. Anie- 


ło z czasem specjalne wyrzutniki bomb głę¬ 
binowych, które powodowały, że spadały one 
idealnie pionowo do dołu, a nie pod skosem 
pod wpływem poruszania się zrzucającego je 
samolotu. Dla zwiększenia zasięgu samolotu 
zmniejszono też ich ładunek bomb do 1133 kg, 
dzięki czemu samoloty miały nieco lepszy za¬ 
sięg - 1850 km. W czasie swojej służby mor¬ 
skie B-18 zdołały zatopić dwa U-booty na Mo¬ 
rzu Karaibskim. 

Już w 1943 r. B-18 zostały całkowicie za¬ 
stąpione w pierwszej linii bombowcami cięż¬ 
kimi Consolidated B-24 Liberator. Maszyny te 


iS Niemiecki okręt podwodny pod bombami samolotu 
Coastal Command. 
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rykanie użyli go w tej roli dopiero w 1945 r., 
kiedy 31 samolotów tego typu weszło do służ- 
by jako PB-lW. Maszyny te były wyposażo¬ 
ne w stacje radiolokacyjne APS-20, zainsta¬ 
lowane zamiast podkadłubowego stanowiska 
strzeleckiego. W czasie wojny 17 FlyingFortress 
w wersji PB-1G otrzymała także Coast Guard. 
Najbardziej intensywnymi użytkownikami 
B-17 w ochronie żeglugi byli jednak Brytyj¬ 
czycy, którzy już po próbach użycia tych samo¬ 
lotów do dziennego bombardowania w 1941 r. 
zrezygnowali z nich i przekazali je do, nie¬ 
zmiennie potrzebującej samolotów dalekiego 
zasięgu, choć preferującej Liberatory , Coastal 
Command. W służbie morskiej służyło około 
85 brytyjskich B-17 wariantów C, E i F, któ¬ 
re zatopiły łącznie 11 U-bootów. 

Brytyjczycy zaangażowali do walki także 
część z produkowanych u siebie bombowców 



SVickers Warwick nie powtórzył kariery samolotu Wellington w Coastal Command, ale spełniał ważne zadania 
w bitwie o Atlantyk. 



czterosilnikowych. Ich pozyskanie dla służ¬ 
by morskiej nie było łatwe, jako że Bomber 
Command było szczególnie przywiązane do 
krajowej produkcji maszyn tej klasy i stąd do 
Coastal Command było skłonne oddawać 
przede wszystkim konstrukcje amerykańskie. 
Nie dało się tego robić wiecznie i kiedy trzeba 
było wreszcie przekazać także część maszyn 
własnych zdecydowano się na oddanie naj¬ 
gorszych z nich, czyli Handley Page Halifax. 
Początkowo, między październikiem 1942 r. 
a marcem 1943 r., przeciw U-bootom wysta¬ 
wiono dwa dywizjony „wypożyczone" od Bom¬ 
ber Command z niezmody Pikowany mi ma¬ 
szynami. W październiku 1942 r, Coastal 
Command doczekało się już jednak własnych 
Halffiixów GR lii wyposażyło w nie dwa wła¬ 
sne dywizjony. Od stycznia 1943 r. zaczęły być 
dostępne Halifaxy GR V, a od stycznia 1944 r. 
GR 111, Morskie HalifiĘy zostały wyposażo¬ 
ne w radary ASV Mk 111, a w nosie zabudo¬ 
wano strzelający na stale do przodu karabin 
maszynowy, rak, żeby podchodzący do ataku 
bombowiec mógł ostrzeliwać obsługę uzbroje¬ 
nia przeciwlotniczego U-boofa i nie pozwolić 
u na skuteczne przeciwdziałanie. W 1945 r. 
w Coastal Command pojawiły się jeszcze Ha - 


lifaxy VI. Niezależnie od wersji wszystkie sa¬ 
moloty były uzbrojone w 8 113 kg bomb lub/i 
bomb głębinowych, a od 1944 r. przewo¬ 
ziły także specjalne ciężkie bomby o wago- 
miarze 272 kg. Łącznie ofiarą, stosunkowo 
nielicznych, morskich Halifaxów padły tylko 
3 U-booty. Najczęściej na ich widok były one 
w stanie zanurzyć się, co jednak także było 
pewnego rodzaju sukcesem ponieważ prowa¬ 
dziło to często do zerwania przez nie kontak¬ 
tu z alianckimi konwojami na akwenie „czar¬ 


nej dziury”, a co za tym idzie uniemożliwiało 
im wykonanie zadania. 

ŁODZIE LATAJĄCE 

Eksperymenty z samolotami, które nie wyma¬ 
gałyby lotnisk i zamiast nich korzystały ze spo¬ 
kojnej tafli wody, pojawiły się jeszcze przed 
pierwszą wojną światową w związku z niewiel¬ 
ką liczbą lotnisk na świecie i potrzebą stwo¬ 
rzenia sprawnych połączeń transadantyckich. 
W ich wyniku powstały wyposażone w pływa¬ 
ki wodnosamoloty oraz większe, dysponujące 
większym udźwigiem i zasięgiem łodzie latają¬ 
ce. Maszyny te brały udział w Wielkiej Wojnie, 
a następnie przeżywały rozkwit w latach między¬ 
wojennych, a do zadań ZOP zdecydowali się je 
wykorzystywać Brytyjczycy i Amerykanie. 

W ostatnich latach pokoju nikt nie myślał 
jednak o budowaniu łodzi latających przede 
wszystkim jako łowców U-bootów. Miała ona 
służyć tym samym celom co w pierwszej wojnie 
światowej: prowadzić patrolowanie i rozpoz¬ 
nanie oraz ratować rozbitków. Właśnie w tym 
celu powstawała wielka maszyna projektowa¬ 
na przez firmę Short, zamówiona przez brytyj¬ 
skie ministerstwo lotnictwa, która jako Sunder- 
land po raz pierwszy wzbiła się w powietrze 
w 1937 r. Długość dwupokładowego kadłuba 
tego ówczesnego kolosa wynosiła 26 m, roz¬ 
piętość skrzydeł ponad 34 m, masa pustej ma- 
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3 Japońskie Kyushu Q1W lokal były pierwszymi samolotami na świetle zaprojektowanymi specjalnie do walki z okrętami podwodnymi. 


O sobnym tematem jeżeli chodzi o zwalczanie okrętów podwodnych za pomocą sa¬ 
molotów jest Cesarstwo Japonii. Doktryna tego kraju polegała w drugiej wojnie 
światowej na walce z podwodnym zagrożeniem przede wszystkim za pomocą lek¬ 
kich okrętów nawodnych i dużych niszczycieli floty. Oczywiście duże patrolowe łodzie la¬ 
tające czy bombowce w przypadku dostrzeżenia alianckiego okrętu podwodnego obrzu¬ 
cały go bombami, ale trudno mówić o jakiejś szczególnej metodyce tego typu działań. 
Ofiarą lotnictwa japońskiego padło tylko 6 amerykańskich okrętów podwodnych, z czego 
część zginęła przy liczącym się współudziale japońskich eskortowców, a reszta została za¬ 
skoczona na powierzchni. 11 października 1943 r. ofiarą całodniowych ataków bombami 
głębinowymi zrzucanymi z powietrza i morza padł USS Wohoo* l kolei 11 listopada 1944 r. 
USS Scamp został prawdopodobnie wypatrzony przez samoloty patrolowe i zniszczony 
przez lekki eskortowiec Kaibokan CD4, a zatem znowu mamy tu do czynienia z powietrz- 
no-morską operacją kombinowaną. W lutym 1944 1 po ataku na konwój USS Gmybatk 
został namierzony w wynurzeniu przez samolot bazowania pokładowego. Okręt został 
zaatakowany z zaskoczenia i zbombardowany na powierzchni w wyniku czego eksplodo¬ 
wał. 6 marca 1945 r. USS Butlhead, prawdopodobnie wynurzony, został zaskoczony przez 
kilka bombowców nurkujących Mitsubishi Kt-51 japońskiej armii lądowej (każdy był zdof 
ny do przenoszenia 200 kg bomb). Radar okrętu podwodnego nie odkrył Japończyków 
z powodu bliskości górzystych wysp i okręt przyjął na powierzchni dwa bezpośrednie 
trafienia w wyniku czego poszedł na dno z załogą. W wynurzeniu zaatakowano również 
USS ifarM, który otrzymał trafienie bombą nieopodal mostka i zatonął. 

Jedynym japońskim samolotem przeznaczonym specjalnie do ZGP (i pierwszym na 
świetie zaprojektowanym wyłącznie do tego celu) był Kyushu Q1W fokoi. Był to samo¬ 
lot bazowania lądowego, przypominający wyglądem Junkersa Ju 38, jednak znacznie od 
niego mniejszy i tańszy. Miał masę własną 3100 kg, długość 12,1 m r rozpiętość skrzydeł 
16 m, i trzyosobową załogę. Był wyposażony w dwa silniki 610 KM każdy, które jednak za¬ 
pewniały mu zdolność do długotrwałego, powolnego patrolowania akwenów morskich. 


Prędkość maksymalna wynosiła zaledwie 322 km/h a zatem była porównywalna z osią¬ 
gami ciężkich łodzi latających. Samolot miał jeden 7,7 mm karabin maszynowy strze¬ 
lający do tyłu dla samoobrony i dwa 20 mm działka zainstalowane w części dziobowej, 
także mógł przygnieść ogniem załogę atakowanego okrętu podwodnego. Główne uzbro¬ 
jenie stanowiły dwa 250 kg ładunki, którymi mogły być bomby głębinowe albo bomby 
klasyczne. Samolot miał do tego bogaty zestaw czujników - detektor anomalii magne¬ 
tycznych KMX Type 3 i radar Type 3 Ku-6 Model 4. Do końca wojny wyprodukowano go 
w liczbie 153 sztuk, jednak nie zdążyły one odnieśćsukcesówJapończycy pracowali także 
nad dwoma innymi samolotami przeclwpodwodnyml: KyOshu Q3W1 Nankail Mitsubishi 
Q2M1 Taiyó. Pierwszy z nich był wersją rozwojową samolotu szkolnego K11W1 Shiragiku, 
drugi - wariantem popularnego dwusilnikowego bombowca Kł-67 Hiryu. Żaden z wy¬ 
mienionych programów nie został zrealizowany w praktyce, 



3 Projekt innego japońskiego samolotu ZOP - Mitsubishi Q2M. 


szyny wynosiła 15 ton, a załoga od 8 do 11 
osób. Samolot napędzały cztery silniki (po¬ 
czątkowo po 1010 KM). Maszyna dysponowa¬ 
ła uzbrojeniem obronnym porównywalnym 
z bombowcem Wellington - dwa 7*69 mm ka¬ 
rabiny maszynowe były umieszczone w wie¬ 
życzce przedniej, a cztery w tylnej. Dodatkowo 
w pierwszym wariancie - Mk l - na grzbiecie 
umieszczono jeszcze dwa stanowiska strzel¬ 
ców, z których każdy dysponował jednym 
karabinem 7,69 mm. Już w pierwszych latach 
wojny nieliczne jeszcze (początkowo tylko 
34 sztuki) i drogie Sunderlnndy przesunięto 
w większości do ochrony żeglugi. O ich war¬ 
tości stanowił promień działania wynoszący 
1300 km (zasięg maksymalny 2850 km), a tak¬ 
ie potężna ładownia i udźwig. Umożliwiały 
one początkowo przenoszenie ośmiu 100 kg 
bomb (nazywanych głębinowymi, ale wybu¬ 


chających płytko pod wodą, na głębokości 
7-9 m), ale potem wyposażano je także w kla¬ 
syczne większe bomby głębinowe, miny mag¬ 
netyczne. Do kompletu dochodziło liczne wy¬ 
posażenie pomocnicze, takie jak race, flary 
i boje. Wielka ładownia i dużo miejsca na gór¬ 
nym pokładzie (na dolnym składowano bom¬ 
by) zapewniała załodze dość wysoki komfort 
prowadzenia patroli trwających nawet po 13 
godzin. Przed atakiem uzbrojenie było wysu¬ 
wane na specjalnych prowadnicach z ładow¬ 
ni pod skrzydła. Zasięg Sunderhiuda zapew¬ 
niał wielkie możliwości, jednak nie był wy¬ 
starczający do zabezpieczenia „czarnej dziury” 
na środku Atlantyku. Kolejne wersje Sttnder- 
landów (II t III) cechowały się coraz mocniej¬ 
szymi silnikami, dzięki czemu można było 
zastąpić dwa grzbietowe karabiny maszynowe 
wieżyczką 2 x 7,69 mm, a także dodać noso¬ 
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wy radar ASV Mk II. Wersja IV % poprawio¬ 
nym napędem i wzmocnionym uzbrojeniem 
obronnym miała trafić na Pacyfik pod nazwą 
Seaford , ale okazała się mieć problemy ze sta¬ 
tecznością (wybudowano tylko sześć). Z ko¬ 
lei wersja Mk V wyposażona w 4 amerykań¬ 
skie silniki o mocy 1200 KM każdy mogła 
zostać dozbrojona w dwa dodatkowe karabi¬ 
ny 7,69 mm z przodu (już nie w wieżyczce ale 
wycelowane do przodu, dla tłumienia ogniem 
OPL okrętów podwodnych) i dwa doda!ko- 
wc 7,69 mm boczne z tyłu kadłuba (prędkość 
maksymalna 336 kin/h), Część wersji Mk III 
i wszystkie Mk V były już wyposażane w sta¬ 
cje radiolokacyjne zakresu cen ty metrowego 
ASV Do końca wojny wyprodukowano łącz¬ 
nie ponad 700 Sunderlandów różnych wersji, 
najwięcej - 456 powstało ich w wersji Mk III. 
leli ofiarą padło 26 U-hootów, w tym 20 zo- 
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stało zatopionych samodzielnie, oraz 6 wło¬ 
skich okrętów podwodnych w tym 5 zostało 
zniszczonych samodzielnie. 

Ważnym uzupełnieniem Sunderlandów 
okazały się, odwiosnyl94l r., legendarne ame¬ 
rykańskie łodzie latające Consolidated PBY 
Catalina , których wybudowano około 3300 
sztuk wszystkich wersji. Zaprojektowane ja¬ 
ko bombowiec patrolowy na Pacyfik, służyły 
tam także jako maszyny rozpoznawcze, noc¬ 
ne bombowe, a przede wszystkim ratowni¬ 
cze. Na Atlantyku ich rola od początku pole¬ 
gała przede wszystkim na eskortowaniu kon¬ 
wojów i zwalczaniu podwodnego zagrożenia. 
Cataliny dysponowały kilkoma niezaprzeczal¬ 
nymi atutami. Po pierwsze miały tylko dwa 
silniki (2 x 1200 KM) i dzięki temu były 
znacznie mniej awaryjne i tańsze w eksploata¬ 
cji niż Sunderlandy . Po drugie, pomimo tego 
i mniejszych gabarytów, przenosiły większy, 
sięgający 1800 kg, ładunek użyteczny, np. 16 
bomb 100 kg. Do wykrywania zanurzonego 
U-boota był używany detektor anomalii ma¬ 
gnetycznych MAD i zrzutnie bomb umożli¬ 
wiające im prostopadły upadek do wody. PBY 
była jedną z pierwszych amerykańskich kon¬ 
strukcji z którą zintegrowano radar- najpierw 
metrowy z antenami na wysoko osadzonych 
skrzydłach, potem centymetrowy w owiewce 
nad kokpitem. Duży udźwig umożliwił też 
instalację pod skrzydłem reflektora Leigha. 
Słabością Cataliny była mała prędkość maksy¬ 
malna (314 km/h), która umożliwiała U-boo- 
towi zanurzenie się, albo, w późniejszym okre¬ 
sie wojny - obsadzenie uzbrojenia przeciwlotni¬ 
czego. W pojedynku ogniowym z U-bootem 
Cataliny dysponowała zaledwie dwoma kara¬ 
binami maszynowymi 7,62 mm w wieżycz¬ 
ce dziobowej (do tego dochodził jeden taki 
karabin w tylnym włazie i dwa Browningi 
12,7 mm w charakterystycznych stanowiska 
z tyłu kadłuba). Nadlatująca w celu zrzuce¬ 
nia bomb łódź latająca miała więc problemy 
z obezwładnieniem ogniem marynarzy z kio¬ 


sku okrętu podwodnego. Choć więc ofiarą 
Catalin padło, według różnych źródeł od 36 
do 40 U-bootów i dwa włoskie okręty pod¬ 
wodne, to jednak wielu odnoszących te zwy¬ 
cięstwa pilotów, szczególnie w późniejszym 
okresie wojny otrzymywało za to odznaczenia 
pośmiertnie albo na łóżku szpitalnym, po przy¬ 
jęciu przez ich samolot dziesiątek pocisków 
z karabinów maszynowych judziałek. 

Następcą Cataliny była łódź latająca Mar¬ 
tin PBM Mariner 3 której prototyp a potem se¬ 
ria 21 maszyn, zostały zamówione w 1937 r. 
Był to samolot znacznie większy i bardziej za¬ 
awansowany technicznie niż PBY, chociaż uda¬ 
ło się zachować napęd dwusilnikowy (za to 


a zatem przypominała pod tym względem bar¬ 
dziej Sunderlanda . Pierwszy Mariner w wersji 
PBM-1 wszedł do służby 1 września 1940 r. 
Jego głównym atutem był zasięg wynoszący 
4800 km. We wrześniu 1942 r. pojawił się 
Mariner PBM-3 i dopiero jego wersje miały 
być maszynami wyspecjalizowanymi do zadań 
ZOP. Pierwszą z nich był Mariner PBM-3D 
z silnikami 1900-konnymi, zdolny do prze¬ 
noszenia 1800 kg bomb i ze wzmocnionym 
uzbrojeniem obronnym - 8 Browningami (po 
dwa w wieżyczkach i po jednym po bokach ka¬ 
dłuba). Powstało 259 egzemplarzy. Inną spe¬ 
cjalizowaną wersją Marinerów była PBM-3S 
z uzbrojeniem obronnym zmniejszonym do 


S Brytyjska łódź latająca Short Sunderand charakteryzowała się olbrzymią ładownią i zdolnością do pełnienia 
18-godzinnych patroli... 


z silnikami o mocy 1600 KM każdy). Jego 
uzbrojenie obronne stanowiło 5 Browningów 
12,7 mm, po jednym w wieżyczce nosowej, 
grzbietowej i ogonowej i dwa pojedyncze po 
bokach kadłuba. Maszyna ta, mimo gabary¬ 
tów, była zdolna do przenoszenia 907 kg bomb, 


H ... Najeżona antenami i lufami była nazywana przez Niemców r ,jeżozwierzem" 


2 karabinów z przodu (ostrzał kiosku U-boota 
przy nadlatywaniu nad niego nadal pozosta¬ 
wał priorytetem), jednego w ogonie i jednego 
na burcie kadłuba. W zamian maszyna ta cha¬ 
rakteryzowała się większym promieniem dzia¬ 
łania. Mimo wszystkich zalet Marinery nie 
osiągnęły sukcesu w postaci zniszczenia okrę¬ 
tu podwodnego. Nie byli zadowoleni z nich 
też Brytyjczycy, którzy początkowo przyjęli 
32 egzemplarze tej łodzi latającej, ale 20 oddali 
Stanom Zjednoczonym, a 12 Australijczykom 
do działań na Pacyfiku. 

LOTNICTWO POKŁADOWE 

Lotnictwo pokładowe, początkowo startujące 
z dużych lotniskowców floty, a potem także 
lotniskowców eskortowych, było wyspecjalizo¬ 
wane właśnie w tropieniu i atakowaniu okrę¬ 
tów podwodnych. Przede wszystkim chodziło 
o uniemożliwienie im ataku na konwój, cho¬ 
ciaż po wykryciu przeciwnika, np. przez ra¬ 
dionamiernik Htiff-Dujfl samo loty startowały 
i dokonywały patroli ofensywnych. 

Początkowo Wielka Brytania nie dyspono¬ 
wała skutecznymi maszynami tej klasy. Pierw¬ 
szy atak samolotów pokładowych ha okręt 
podwodny miał miejsce już 14 września 1939 r, 
kiedy trzy Blaćkburn Skua z lotniskowca &rk 
Roya! obrzuciły bombami miejsce, gdzie przed 
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S Stosunkowo niewielka łódź latająca Consolidated PBY Catalina miała duży ładunek użyteczny i okazała się sku¬ 
teczna w zadaniach ZOP. Na zdjęciu maszyna tego typu w przelocie nad Aleutami, 1943 r. 


charakteryzował się zamkniętą kabiną. Wiele 
starszych samolotów przebudowano potem do 
tego standardu. 

Pod koniec wojny Swordfishe operowały 
z 14 lotniskowców eskortowych na Atlantyku 
i z wszystkich 18 „lotniskowców handlowych” 
- kolejnego brytyjskiego wynalazku będące¬ 
go jeszcze tańszym i jeszcze skromniejszym 
wariantem lotniskowca eskortowego, obsa¬ 
dzonym cywilami. Do niedostatków jedno¬ 
stek tej klasy należało to, że nie dysponowały 
one hangarami i zgromadzone na nich samo¬ 
loty podróżowały stale wystawione na czynni¬ 
ki środowiskowe. Do takiej roli starych solid¬ 
nych Swordfishów po prostu było „najmniej szko¬ 
da”. Stare bombowce w nowej roli sprawdziły 
się w sposób nadspodziewanie dobry. Ich ofia¬ 
rą padło łącznie 21 U-bootów, z czego 11 zo¬ 
stało zniszczonych samodzielnie. Pierwsze pięć 
U-bootów, w tym trzy zniszczone samodziel¬ 
nie padły ofiarą Swordfishów przed 1943 r., 


chwilą zszedł pod wodę U-30. U-bootowi nic 
się nie stało, za to dwa brytyjskie samoloty 
musiały wodować z powodu uszkodzeń od¬ 
niesionych od wybuchów własnych bomb 
(U-boot wziął załogi do niewoli). Skua do 
walki z okrętami podwodnymi się nie nada¬ 
wał. Większe sukcesy odniósł za to starszy, 
dwupłatowy Fairey Swordfish znany z brawu¬ 
rowych ataków na bazę włoskiej marynarki 
wojennej w Tarencie i niemiecki pancernik 
Bismarck. Na początku wojny maszyny te słu¬ 
żyły w 13 dywizjonach w tym na sześciu lotni¬ 
skowcach floty. Choć wyglądały archaicznie, 
były proste w pilotażu i doskonale nadawa¬ 
ły się do operowania z niewielkich pokładów 
lotniskowców eskortowych. Mogły też wyko¬ 
nywać ataki z lotu nurkowego pod wyjątkowo 
dużym kątem. Pomimo starodawnego wyglą¬ 
du i klęski jaką zakończył się atak sześciu tych 
maszyn na nawodne ugrupowanie niemiec¬ 
kie (dwa pancerniki i krążownik ciężki plus 
eskorta), przechodzące przez kanał La Man¬ 
che w 1942 r. ich produkcja była kontynu¬ 
owana aż do 1944 r. Łącznie wybudowano ich 
2391 egzemplarzy Właśnie po klęsce w ka¬ 
nale La Manche zaczęto wykorzystywać je do 
obsady lotniskowców eskortowych w roli tro¬ 
picieli i niszczycieli U-bootów. Samoloty zo¬ 
stały wówczas wyposażone w 13 > 5 -kilogramo¬ 
we rakiety niekierowane (aby bezpiecznie je 
odpalać wzmocniono dolne płacy metalem), 
a także mocniejszą wersję silnika Pcgasus- Pe- 
gasus 30 (750 KM zamiast 690). W ten sposób 
powstał Swordfish II wprowadzony w 1943 r-, 
a kilka miesięcy później pojawił się Sword¬ 
fish III wyposażony dodatkowo jeszcze w ra¬ 
dar centry mer rowy A5V MkXI, umieszczo¬ 
ny pomiędzy goleniami podwozia. Przy do¬ 
brej pogodzie urządzenie to pozwalało na wy¬ 
krycie okrętu podwodnego nawet z 40 km. 
a chrap z odległości 8 km (chociaż przy bar¬ 
dzo spokojnym morzu). Do kotka %vojny po¬ 
jawi! sic też. specjalnie produkowany dla lot¬ 
nictwa kanadyjskiego - Swordfish IV, który 



3 Następcą Cataliny była łódź latająca Martin PBM Mariner, której założenia taktyczno-techniczne mocno nawiązy¬ 
wały do Sunderlanda. 



3 Fairfey Swordfish - w pierwszym okresie drugiej wojny światowej podstawowy samolot torpedowy fleetAirArm f 
następnie skuteczny pogromca U-bootwaffe. 
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a zatem kiedy były jeszcze maszynami pokła¬ 
dowymi w siłach głównych. 

Brytyjskim bombowcem pokładowym 
używanym do walki z U-bootami był także 
brytyjski jednosilnikowy Vaitty Barracuda . Sa¬ 
molot ten wszedł do służbywstyczniu 1943 r., 
a od 1944 r. do służby weszły jej wersje wy¬ 
posażone w radary - Barracuda II z radarem 
ASV Mk II i wyspecjalizowana w walce z U-boo- 
tami Barracuda III z centymetrowym podka- 
dłubowym radarem Mk III, której powstały 
852 egzemplarze. Samoloty te dysponowały 
silnym napędem o mocy 1640 KM i mogły 
zabierać do 735 kg uzbrojenia, w tym torpedę, 
bomby, albo do czterech 205 kg bomb głębi¬ 
nowych. Samoloty te charakteryzowały się dość 
niedużym promieniem działania (zasięg mak¬ 
symalny 1104 km z niepełnym ładunkiem 
735 kg), nie miały też uzbrojenia strzelające¬ 
go do przodu, a tylko dwa karabiny maszyno¬ 
we 7,69 mm Strzelca tylnego. Z tego powodu 
nie były w stanie przygniatać ogniem załogi 
mostka U-boota i nie odniosły wielkich suk¬ 
cesów w walce z nimi. 

Maszyną, która wykazała się w walce z ok¬ 
rętami podwodnymi na Adantyku był za to 
amerykański Grumann TBF Auenger. Maszy¬ 
na znana głównie jako pokładowy samolot tor¬ 
pedowy, który przyczynił się do zwycięstwa 
nad japońską flotą nawodną, była także jed¬ 
ną z ważniejszych biorących udział w bitwie 
o Atlantyk. Auengery weszły tam w skład grup 
lotniczych amerykańskich i brytyjskich lotni¬ 
skowców eskortowych. W osłonie konwoju ich 
zasięg 1610 km był wystarczający, podobnie 
jak udźwig uzbrojenia 907 kg. Auengery atako¬ 
wały wynurzone okręty podwodne wykonu¬ 
jąc nurkowania z małym kątem i zrzucając 
liczne bomby o wagomiarze 113, 147 kg bądź 
227-kilogramowe bomby głębinowe. Proble¬ 
my zaczynały się w momencie kiedy U-boot 
wystarczająco szybko spostrzegł zagrożenie 
i otwierał ogień ze swoich działek przeciwlot¬ 
niczych. W takich przypadkach piloci Auen¬ 
ger ów rzadko decydowali się na straceńczy 
atak (początkowo dysponowali tylko jednym 
strzelającym do przodu Browningiem M1919 
7,62 mm, potem zastąpiono go dwoma Brow¬ 
ningami M2 12,7 mm), zaczynali krążyć nad 
ofiarą i czekali aż do walki włączy się przynaj¬ 
mniej jeszcze jeden samolot. W ten sposób ła¬ 
twiej bv] zmylić obsadę działek U-boota, któ¬ 
ra siłą rzeczy musiała skupiać się na jednym 
przeciwniku, a równocześnie była atakowana 
przez drugiego, W późniejszym okresie wojny 
Auengery bywały uzbrajane także w 8 rakiet 
niekierowanych 89 albo 127 mm, a od połowy 
1943 r. także w pojedynczą torpedę Fido, Pow¬ 
stało kilka wyspecjalizowanych wersji Aven- 
gera do w T alki z okrętami podwodnymi, w tym 
amerykańska TBM-3S czy kanadyjska Avm- 
ger AS3 i Auenger AS3M. AS3 charakteryzo¬ 
wał się usuniętą tylną wieżyczką Strzelca, która 
w walkach wyłącznie z okrętami podwodny¬ 
mi rzeczywiście stanowiła tylko zbędną masę, 
A53M został wyposażony w detektor MAD. 
W późniejszym okresie wojny Auengery bywa¬ 
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2 Samolot bombowo-torpedowy Grumman Avenger był także powszechnie używany w Bitwie o Atlantyk. Powstały 
nawet jego wyspecjalizowane wersje Z0P. Na zdjęciu TBM-3S. 


ły też wyposażane w radary, boje sonarowe 
i reflektory. Wszystkiego nie dało się wpraw¬ 
dzie zamontować na pojedynczej, mimo wszy¬ 
stko jednak dość lekkiej maszynie, ale rekor¬ 
dziści potrafili mieć założone po dwie bomby 
głębinowe, torpedę Fido i radar, nie wspomi¬ 
nając o bojach i flarach. W czasie wojny po¬ 
wstało ogółem 9839 Auenger ów, z których tyl¬ 
ko kilkanaście procent było skonfigurowa¬ 
nych i używanych wyłącznie do zwalczania 
okrętów podwodnych. Szacuje się dzisiaj, że 
ich ofiarą padło 35 U-bootów i 1-2 japońskie 
okręty podwodne. 

Do walki z okrętami podwodnymi na 
Atlantyku zostały zaangażowane także amery¬ 
kańskie myśliwce pokładowe Grumman F4F 
Wildcat , które jak na maszyny tej klasy także 
charakteryzowały się przyzwoitym zasięgiem, 
wynoszącym 1337 km. Maszyny te weszły 
masowo do użycia w 1940 r. - zarówno w Ro- 
yal Navy (jako Mariką szybkie dostawy były 


możliwe dzięki przejęciu zrealizowanego już 
przez Grummana ale niedostarczonego zamó¬ 
wienia francuskiego) jak i w US Navy, która 
naprędce zastępowała nimi Brewster F-2A Buf¬ 
falo . Samoloty te były w pierwszych wersjach 
uzbrojone w cztery Browningi M2 12,7 mm 
w skrzydłach i mogły przenosić do 2 bomb 
45 kg. Późniejsze wersje dysponowały 6 Brow¬ 
ningami M2. Zmiana ta była korzystna, jako 
że niewielkie bomby i tak nie miały większych 
szans na uszkodzenie okrętu podwodnego. Za 
to wzmocnienie uzbrojenia strzelającego do 
przodu było pomocne w przygniataniu go 
ogniem. Wildcaty i Martlety dokonywały tego 
i wzywały pomoc na bombowce morskie (naj¬ 
częściej Aoengery), mogły łatwiej zrzucić bom¬ 
by albo torpedy i doprowadzić do zatopienia 
przeciwnika. Widcaty/Martlety wzięły ogółem 
udział w zatopieniu 23 niemieckich okrętów 
podwodnych z czego tylko dwa posłały na 
dno samodzielnie. H 


Słynne amerykańskie myśliwce Grumman F4F Wildcat w FM służyły pod nazwą Martlet. Mimo, że rzadko były uzbro¬ 
jone w bomby, to często siały panikę na pokładach U-bootów ogniem swoich czterech sześciu Browningów 12,7 mm. 
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W @ szystko zaczęło się w 1885 r., 
kiedy to Gottlieb Daimler w ce¬ 
lu sprawdzenia swojego nowe¬ 
go wynalazku, jakim był silnik 
spalinowy, wmontował go w ramę drewniane¬ 
go wehikułu podobnego do dzisiejszego rowe¬ 
ru. Tak powstał pierwszy motocykl. Był to przy¬ 
padkowy wynalazek. Daimler myślał o stwo¬ 
rzeniu czterokołowego powozu napędzanego 
silnikiem spalinowym, a ów „motocykl” miał 
posłużyć tylko testom jednostki napędowej. 
Jego twórca zapewne nie przypuszczał, że za¬ 
sadnicze cechy konstrukcyjne - silnik spalino¬ 
wy umieszczony centralnie w ramie między ko¬ 
lami, pionowy cylinder i napęd tylnego koła — 
przetrwają w motocyklach 130 lat. 29 sierpnia 
1885 r. Gottlieb Daimler uzyskał patent na 
swoją konstrukcję. 

Jako pierwsza na śwterie seryjną produk¬ 
cję motocykli t silnikami spalinowymi rozpo¬ 
częła w 1894 r, niemiecka firma Hildebrand Sć 
Wolfmuller, Tam też narodziło się słowo „mo¬ 
tocykl”. Nazwy tej po raz pierwszy użył kon¬ 
struktor Alois Wolfmulier, kiedy w 1893 r. 
zgłosił swój patent na pojazd jednośladowy. 

Ważnym etapem w historii motocykli był 
trójkołowy francuski pojazd De Dion-Boutorw 
który powstał w 1896 r. Mimo ż.e miał trzy 
koła historycy klasyfikują gó jako motocykl. 
Ze względu na swą udaną konstrukcję, cieszył 


MOTOCYKLE 
WOJSKA 
POLSKU SCO 

—* SSS 

W dwudziestoleciu międzywojennym, w odradzającej się Armii Polskiej, mo¬ 
tocykle wojskowe miały swoje miejsce. Wraz z rozwojem konstrukcji tych 
pojazdów oraz zwiększaniem się ich liczebności w Wojsku Polskim, przydzie¬ 
lano im nowe zadania, głównie: kurierskie, zwiadowcze, transportowe i jo- 
jowe. W latach trzydziestych krajowy przemysł produkował m.in. motocykle: 
CWS MIII [Sokół 1000 Mili) i Sokół 600, które stały się ikonami armii 
II Rzeczpospolitej. Zanim jednak to nastąpiło wojsko używało etatowo moto¬ 
cykli marek zagranicznych. 


lunrinroinniwi i nnu n tMmkrtirmłimmiMtn . mt«niiii tmii i tnu i n i » 

TOMASZ SZCZERB1CK1 


się bardzo dużą popularnością zarówno W Euro¬ 
pie, jak i w Ameryce. Na podstawie licencji 
był produkowany w wielu krajach, w tym na¬ 
wet w Rosji, Trójkołowy Dc Dion-Bouton był 


pierwszym motocyklem, jaki pojawił się na zie¬ 
miach polskich. 

Za „ojca” pierwszego amerykańskiego mo¬ 
tocykla uznaje się Edwarda Joel Perm i n gro na. 
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który w latach 1893—1B95 zbudował pojazd 
jednośladowy napędzany dwu cylindrowym sil¬ 
nikiem ułożonym poziomo. Mimo wielu starań 
motocykl Penningtona nie był seryjnie produ¬ 
kowany, powstało tylko kilka prototypowych 
egzemplarzy. Seryjne wytwarzanie motocykli 
rozpoczęto w Stanach Zjednoczonych w 1898 r. 
Firma „Metz” z Waltham w stanie Massachu¬ 
setts rozpoczęła produkcję motocykli Orient- 
-Aster, wyposażanych w silniki Aster, będące ko¬ 
pią francuskiej jednostki napędowej De Dion- 
-Bouton. 

Na przełomie XIX i XX wieku w Europie 
funkcjonowało już kilkudziesięciu wytwórców 
motocykli. W pierwszych latach dwudziestego 
stulecia rozwój konstrukcji i produkcji pojaz¬ 
dów tego typu bardzo się zdynamizował. Nowe 
motocykle powstawały głównie w Anglii i Niem¬ 
czech, gdzie prawie wszystkie wytwórnie rowe¬ 
rów uruchomiły produkcję tych pojazdów 

Konstrukcja nowego pojazdu jednoślado¬ 
wego rozwijała się bardzo szybko. Wzrastały: 
moc, sprawność, niezawodność, trwałość oraz 
uniwersalność zastosowania i prędkość mak¬ 
symalna. Stało się to inspiracją do militarnego 
zastosowania motocykla. Przykładem jest ar¬ 
mia belgijska, która po udanych próbach czte- 
rocylindrowego motocykla FN, w 1908 r. za¬ 
twierdziła go oficjalnie do wyposażenia. Proces 



3 Belgijski czterocylindrowy motocykl FN, produkowany seryjnie od 1904 r., był jednym z pierwszych na świecie 
jednośladów, które zostały oficjalnie zatwierdzone do służby wojskowej. 







Angielski motocykl BSA w czasie pierwszej wojny światowej. Sądząc po ubiorze kierowcy, wykorzystywany 
w okresie zimowym. Zwraca uwagę przednia osłona (prawdopodobnie mająca chronić przed zimnem i wodą) oraz 
ciekawa osłona pasa napędowego. 


adaptacji motocykli do służby wojskowej zdy¬ 
namizował się wyraźnie około 1912 r. Sytuacja 
polityczna w Europie dawała niemal pewność 
zbliżającego się konfliktu zbrojnego. To już nie 
były poligonowe testy nowinki technicznej tyl¬ 
ko regularne poszukiwanie odpowiedniego 
motocykla dla potrzeb różnych armii. 

W 1914 r. wybuchła pierwsza wojna świa¬ 
towa, która stała się przełomowym konfliktem 
w historii świata, m.in. poprzez zapoczątkowa¬ 
nie nowych form walki. Po raz pierwszy na sze¬ 
roką skalę użyto wtedy gazów bojowych, samo¬ 
chodów opancerzonych, czołgów oraz wszel¬ 
kich pojazdów mechanicznych napędzanych 
silnikami spalinowymi. Był to pierwszy praw¬ 
dziwy sprawdzian praktycznego zastosowania 
motocykli i samochodów. 

W czasie pierwszej wojny światowej moto¬ 
cykle wojskowe spełniały trzy podstawowe za¬ 
dania oraz wiele innych, wynikających z potrze¬ 
by chwili. Były szybkim i sprawnym środkiem 
transportu dla kurierów i zwiadowców. W owym 
czasie, przy braku sprawnego bezprzewodowego 
kontaktu radiotelefonicznego, motocykle były 
niemal idealnym środkiem transportu dla żoł¬ 
nierzy służb sztabowo-kurierskich i rozpoznaw¬ 
czych. Kolejnym zastosowaniem motocykli by¬ 
ło wspieranie działań bojowych piechoty. Do 
tego celu używano ciężkldi motocykli z wóz- 
kiem bocznym, będących ruchomymi punkta¬ 
mi ogniowymi z zamontowanym, na ramie wóz¬ 
ka bocznego, karabinem maszynowym. Trzecim 
przeznaczeniem motocykla w czasie pierwszej 
wojny światowej był transport amunicji i in¬ 
nych środków potrzebnych walczącym oddzia- 
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S Niemiecki, dwucylindrowy motocykl NSU, lianie wykorzystywany podaas pierwszej wojny światowej. 




Historia Armii Polskiej zaczyna się od sierp¬ 
nia 1914 r., kiedy to 1. Kompania Kadrowa, pod 
wodzą Józefo Piłsudskiego, rozpoczęła z krakow¬ 
skich Oleandrów swój marsz ku wolnej Polsce. 
Formacja ta nie posiadała etatowo w wyposaże¬ 
niu samochodów ani motocykli, a pierwsze po¬ 
jazdy mechaniczne zdobyto na wrogu, gdy do 
walki z Rosją ruszyły Legiony Polskie, rozwi¬ 
nięte z „Kadrówki”. 

Legiony Polskie wałczyły po stronie au¬ 
striackiej. W ostatnich dwóch latach pierwszej 
wojny światowej także inne strony tego kon¬ 
fliktu chciały pozyskać Polaków, oferując im 
perspektywiczną obietnicę wolnej ojczyzny, po 
zakończeniu wojny. W Rosji powstały trzy Kor¬ 
pusy Polskie i kilka innych formacji (dywizji, 
brygad, pułków). Niemcy stworzyli „Polnische 
Wehrmacht”. Wspomniane formacje, powstałe 
wiatach 1917-1918, posiadały skromne parki 
maszyn wyposażone w kilkanaście (może kilka¬ 
dziesiąt?) motocykli typowych dla armii danej 
strony konfliktu. 

Po zakończeniu pierwszej wojny światowej 
i odzyskaniu przez nasz kraj niepodległości, 
przez pierwszych dziesięć lat, podstawą tabo¬ 
ru motocyklowego odtwarzanej Armii Polskiej 
były pojazdy zdobyczne oraz zakupione przez 
rząd w demobilu, w latach 1918-1921. 

HARLEYOWCY 

Harleyowcy polscy (może to byli pierwsi?) istnie - 
li już w 1918 r. Dowód na to znalazłem w ar¬ 
chiwum rodzinnym. Są nim dwie pożółkłe foto¬ 
grafie przedstawiające tę samą grupę harkyowców 
i ich trzywspaniałemaszynyHarley-Dauidson (ma¬ 
szyn było zapewne więcej , gdyż na błotniku jednej 
z nich znajduje się numer 8). Zainteresowałem się 
tymi fotografiami ponieważ jednym z harleyów- 
ców był brat mojej mamy Euzebiusz Dzierliński. 

Miał wtedy 23 lata. Początkowo myślałem ,, 
że ci harleyowcy są członkami klubu motorowe¬ 
go , zwłaszcza, że dysponowałem początkowo tyl¬ 
ko jednym zdjęciem, bez inskrypcji Po odszuka¬ 
niu drugiego zdjęcia tej samej grupy na właściwy 






łom oraz ewakuacja rannych. Odbywało się to 
na specjalnych platformach zbudowanych na 
ramie wózka bocznego. 

W czasie pierwszej wojny światowej armie 
starały się wykorzystywać motocykle rodzimej 
konstrukcji i produkcji. Jeden z wyjątków sta¬ 
nowiła armia Rosji carskiej, która z powodu 
braku własnego przemysłu motoryzacyjnego, 
dla celów wojskowych, używała importowa¬ 
nych motocykli angielskich, francuskich i ame¬ 
rykańskich. 

Podczas tego globalnego konfliktu po obu 
stronach frontu wykorzystywano ogółem kil¬ 
kadziesiąt tysięcy motocykli wojskowych róż¬ 
nych marek i typów. Było to już masowe i pla¬ 
nowe wykorzystanie motocykli do celów mi¬ 
litarnych. Jednoślady używane przez wojsko 
w tamtym okresie były przeważnie zmilitary¬ 
zowanymi wersjami modeli cywilnych. Często 
owe „zmilitaryzowanie” ograniczało się tylko 
do malowania na kolor zielony 



K Żołnierz armii cesarsko królewskich Austro-Węgier na motocyklu Puch model 6/7 HP. Pojazd ten miał dwucylindro¬ 
wy silnik V o pojemności skokowej 900 m\ 

■ 
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trop naprowadził mnie zmarły niedawno Jerzy 
Kasprzycki Od niego dowiedziałem się, ze na zdję¬ 
ciach przedstawiona jest drużyna łącznościow¬ 
ców na motorach, przekazująca rozkazy do po¬ 
szczególnych jednostek Wojska Polskiego walczą¬ 
cego przeciw siłom rewolucji październikowej. 
Harleyowcy ci prowadzili również rozpoznanie 
ruchów wojsk nieprzyjaciela. Na jednym ze zdjęć 
jest dedykacja dla mojego wujka, 13 podpisów, 
data i określenie miejsca. Napisy te są wyblakłe, 
ale patrząc pod odpowiednim kątem i korzysta¬ 
jąc ze szkła powiększającego udało mi się je odczy¬ 
tać. Zdjęcia te zostały zrobione 23 czerwca 1918 
roku na terenie twierdzy Bobrujsk. Na zdjęciu 
z dedykacją Euzebiusz Dzierliński stoi drugi od 
lewej. Na drugim zdjęciu z drewnianym budyn¬ 
kiem jest czwarty od prawej. Dedykacja na zdję¬ 
ciu jest następująca: „Dzierlińskiemu, cichej wo¬ 
dzie, co brzegi podrywa, na pamiątkę wspólnej 
doli i niedoli \ Pod dedykacją znajdują się podpisy 
trzynastu harleyowców-h^ cznościowców. Oto oni: 
K Kossakowski, I. Kossakowski (bracia), J. Rusz- 
czyński, H. Baszczyński (bracia), L. Perkowski, 
St. Pasiński, Z. Kamiński, E. Jagielski, J. Tłokiń- 
ski, M. Rustawicki, Wroński, Kaczanowski i Gru- 
nickl Postanowiłem dowiedzieć się o nich czegoś 
więcej. Harleyowcy ci wchodzili w składIKorpusu 
generała Józefa Dowbor-Muśnickiego. Według al¬ 
bumu „Polska w latach wojny Światowej w kra¬ 
ju i na obczyźnie ” wydanego w dziesięciolecie jej 
zakończenia (autor Maciej Wieliczko), oddziały 
I Korpusu po przedarciu się do Bobrujska, na¬ 
tychmiast przystąpiły do działania. Zwrócono się 
do dowódcy twierdzy z propozycją przejęcia wart. 
Bolszewicy w lot zorientowali się w planach Po¬ 
laków i zamiast odpowiedzi wezwaliposiłki w ce¬ 
lu rozbrojenia naszych oddziałów. Nie czekając 
na to, w nocy 3 lutego 1918 roku Polacy zajęli 
twierdzę Bobrujsk. Dzieła tego dokonało 800 na¬ 
szych bagnetów pod dowództwem pułkowników 
Jaźwińskiego, KuryłłyiMalewicza. Po trzygodzin¬ 
nej walce, z nastaniem świtu przystąpiono do li¬ 
kwidacji nadciągającej odsieczy. Wciągu dnia wy¬ 
rzucono miejscowy „sowdep” i opanowano mia¬ 
sto. Trofea tej nagłej i zdecydowanej akcji stano¬ 
wiły 5000jeńców oraz materiał wojenny na peł¬ 
ne uzbrojenie dwóch korpusów. 

Pokój zawarty w Brześciu 3 marca 1918 roku 
pomiędzy Państwami Centralnymi a Roją Ra¬ 
dziecką kładzie kres działaniom na froncie, W ma¬ 
ju 1918 roku l Korpus generała Dowbor-Muśnic- 
kiego kapituluje wobec Niemców w Bobrujska, 
To z tego powodu łącznościowcy harleyowcy nie 
mają pasów, koalicyjek i broni Stąd też zrodzi¬ 
ła się moja pierwsza myśl, że tyli to członkowie 
klubu sportowego. 23 czerwiec 1918 roku , da¬ 
ta obok dedykacji nie tyyła żadną szczególną datą 
dla wujka. W związku z tym przypuszczam, że 
każdy z łącznościowcu? harleyowców przedsta- 

bilki z odpowiednią dowcipną dedykacją i pod¬ 
pisami kolegów. 

Niespełna miesiąc po zrobieniu tych zdjęć, 
w kmwu lipca 1918 roku nastąpiła ewakuacja 
ostatnich oddziałów Dowborczyków do Polski 

(Wspomnienie Tadeusza Jakubowskiego, 
„Automobiłista 3 nr 5/2001 Ą 




S W1917 r. do pierwszej wojny światowej przystąpiły również Stany Zjednoczone. W grupie jednośladów ich ar¬ 
mia była wyposażona głównie w motocykle Harley-Davidson i Indian oraz w mniejszym stopniu w pojazdy kilku 
innych rodzimych marek. Po zakończeniu działań wojennych kilka tysięcy wojskowych motocykli amerykańskich 
pozostało w Europie i było sprzedawane przez demobil. 



Zt Amerykański motocykl Indian warmii carskiej Rosji. Taki pojazd mógł być zdobyczą Legionów. 
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S Po zakończeniu pierwszej wojny światowej pozostało w Europie 
kilkanaście tysięcy motocykli wojskowych, które były sprzedawane 
w demobilu. Na zdjęciu jeden z placów we Francji, na którym ofero¬ 
wano te pojazdy. Kilkaset motocykli demobilowych różnych marek 
kupili we Francji przedstawiciele polskich władz. 


S Polska odzyskała niepodległość 11 listopada 1918 r. Nie był to jed¬ 
nak koniec walk, zanim zapanował pokój Polacy musieli jeszcze sto¬ 
czyć boje w: Powstaniu Wielkopolskim, wojnie polsko-bolszewic¬ 
kiej, kolejnych Powstaniach Śląskich. Trwały pokój nastał dopiero 
jesienią 1921 r. Na zdjęciu Oddział Techniczny Żandarmerii Polowej 
w Katowicach (formacja Polska) w czasie III Powstania Śląskiego. 
Po prawej stronie dwa motocykle NSU. Po lewej stronie motocykl 
nierozpoznanej marki. 




S Żołnierze 8. Dywizjonu Samocho¬ 
dowego z Bydgoszczy prezentują 
swoje motocykle. Na pierwszym 
planie niemiecki Wanderer (praw¬ 
dopodobnie zdobyczny) z tyłu 
dwa Harleye-Davidsony z wózka¬ 
mi bocznymi. Połowa lat dwu¬ 
dziestych. 



Motocykle Harley-Dawidsou w Wojsku Polskim. Początek lat dwudziestych. Te egzemplarze prawdopodobnie pochodziły z zakupów demobilowych realizowanych w latach 1919—1921 
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S Żołnierze 8. Dywizjonu Samochodowego z Bydgoszczy. Dwa pierwsze od prawej motocykle Hariey-Davidson, 
trzeci pojazd nierozpoznanej marki, połowa lat dwudziestych. 

S Po lewej: wojskowy Harley-Davidson, 2. Pułk Lotniczy, lata dwudzieste. 


W czasie 123 lat zaborów nasz kraj był po¬ 
dzielony pomiędzy trzy mocarstwa. Stan ten 
nie sprzyjał rozwojowi przemysłu motoryzacyj¬ 
nego. Nie leżało to w interesie zaborców, trak¬ 
tujących ziemie polskie jako potencjalne zaple¬ 
cze przyfrontowe. Po odzyskaniu niepodległo¬ 
ści, w listopadzie 1918 r., Polska borykała się 
z dużymi trudnościami scalenia i integracji te¬ 
renów podległych wcześniej oddzielnym orga¬ 
nizmom państwowym - z odmiennymi języka¬ 
mi urzędowymi, prawami, systemami mone¬ 
tarnymi oraz zwyczajami. „ 

W pierwszych latach kształtowania się pań¬ 
stwowości Armia Polska posiadała wiele bardzo 
różnych, przeważnie zużytych, samochodów 
i motocykli. Były to pojazdy pochodzące głów¬ 
nie ze zdobyczy wojennych. Dokonywano też 
pospiesznych i nieco chaotycznych zakupów, 
spowodowanych trwającą wojną polsko-bol¬ 
szewicką. Nie było czasu na badania poligono¬ 
we, dysputy i targi, pojazdy były potrzebne na 
froncie od zaraz. Zmotoryzowanie armii mło¬ 
dego państwa polskiego wymagało zakupów 
odpowiedniego sprzętu tam, gdzie tylko to by¬ 
ło możliwe. Po zakończeniu pierwszej wojny 
światowej świetną okazją stała się wyprzedaż 
demobilu, Polska Wojskowa Misja Zakupów, 
działająca wc Francji, zakupiła do końca 1920 r. 
kilkaset motocykli z demobilu wojsk francu¬ 
skich, brytyjskich i amerykańskich. Były to głów¬ 
nie pojazdy: HarIey-Davidson, Indian, BSA, 
Triumph i Sunbeam. 

(...) W okres walki o granice weszła Polska 
z nielicznym taborem motorowym rozmaitego 
pochodzenia i różnej jakości W pierwszych mie¬ 
siącach niepodległości były to przeważnie pojaz¬ 
dy uzyskane w czasie rozbrajania oddziałów nie¬ 
mieckich i austriackich (...). Sytuacja zaczęła po¬ 
prawiać się stopniowo w drugiejpołowic 1919 ro¬ 
ku. (...) Zwiększam częstotliwość transportów sa¬ 
mochodów z demobilu francuskiego ; a mery kań- 



S Wojskowe Harleye-Davidsony z 8. Dywizjonu Samochodowego z Bydgoszczy, lata dwudzieste. 



3 Motocykl Harley-Davidson z wózkiem bocznym i przyczepką, na której zamocowań o ciężki karabin maszynowy 
do strzelania przeciwlotniczego, lata dwudzieste. 
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S Oba zdjęcia górne: naprawa motocykli używanych przez Wojsko Polskie. Pojazdy te 
sięgają swoim rodowodem czasów pierwszej wojny światowej. Zdjęcia zamieszczo¬ 
ne w dwutygodniku„Automobilista Wojskowy" w czerwcu 1926 r. 



Wojskowy motocykl Harley-Da vidson kupiony w pierwszym polskim przedstawicielstwie tej marki 
- firmie„ńleksander Andrzejewski" (Warszawa, ul. Świętokrzyska 2). Połowa lat dwudziestych. 



S Oficer 30. Pułku Strzelców Kaniowskich na motocyklu Indian, druga 
połowa lat dwudziestych. Egzemplarz pochodzący prawdopodobnie 
z zakupów demobilowych realizowanych w latach 1919-1921. 
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skiego , zakupionych we Francji przez Polską Misję 
Wojskową Zakupów. Do końca maja uzyskano 
nabyte u przedstawicieli USA we Francji 875sa¬ 
mochody różnych typów i 500 motocykli (mar¬ 
ki Indian), zaś do końca 1920 roku Misja wysła¬ 
ła do Polski przypuszczalnie 2271 samochodów 
oraz ok. 321 motocykli. (...) 

(Jan Tarczyński, Krzysztof Barbarski, Adam 
Jońca, Pojazdy w Wojsku Polskim 1918-1939, 
Pruszków 1995.) 

Latem 1921 r. Ministerstwo Spraw Wojs¬ 
kowych rozpoczęło planowane ujednolicanie 
marek i typów motocykli wojskowych. Ustalo¬ 
no pokojową organizację armii. Pozostawiono 
do dalszej bieżącej eksploatacji głównie amery¬ 
kańskie motocykle Harley-Davidson i Indian 
oraz niewielką ilość motocykli angielskich BSA 
i Sunbeam. Część zdobycznych jednośladów, 
których w Armii Polskiej było około 1000- 
-1500, sukcesywnie przekazywano do sprzeda¬ 
ży na rynek cywilny. Niebagatelną kwestię sta¬ 
nowiła potrzeba ujednolicenia prawdziwej mo¬ 
zaiki marek pojazdów wojskowych. Do de¬ 
mobilizacji przeznaczono pojazdy nieprzydat¬ 
ne do celów wojskowych ze względu na nie¬ 
odpowiednią konstrukcję i nadmierne wyeks¬ 
ploatowanie. 


22 Po prawej: motocykl Harley-Davidson używany pod¬ 
czas szkolenia kierowców w 11. Myśliwskim Pułku 
Lotniczym w Lidzie, lata dwudzieste. 


W lipcu 1921 r. rozpoczęto wydawanie 
periodyku „Demobil” stanowiącego Biuletyn 
Oddziału Likwidacji Demobilu Wojskowego 
przy Ministerstwie Przemysłu i Handlu. Na ryn¬ 
ku cywilnym czasopismo ukazywało się jako 
niezależny dodatek tygodnika „Przemysł i Han¬ 
del”. Cykl wydawniczy „Demobilu ’ określano: 
co kilka dni , w rzeczywistości czasopismo to 
ukazywało się co 2—4 tygodnie, w zależności 
od potrzeb. „Demobil” był głównym medium 
informującym rynek cywilny o wystawianych 
na sprzedaż przez wojsko pojazdach. Głównym 
hasłem reklamowym tego czasopisma było: Sze¬ 
rokie pole dla przedsiębiorczości prywatnej otwie¬ 
ra sprzedaż zapasów demobilu wojskowego i zdo¬ 
byczy wojennych. W egzemplarzach „Demobilu” 
zamieszczano oferty sprzedaży motocykli, któ¬ 
re były używane przez Wojsko Polskie w latach 
1918-1921. 

Pierwsze oferty sprzedaży motocykli poja¬ 
wiły się w „Demobilu 1 w marcu 1922 r. T osrat- 


3 Wojskowe motocykle Harley-Dawdson z karabinami 
maszynowymi Hotcłikiss, umieszczonymi na plat¬ 
formie,. na ramie wózka bocznego. Pojazdy z 4. Dy¬ 
wizjonu Pancernego z Brześcia, przydzielone na czas 
manewrów do 2. Dywizji Kawalerii dowodzonej przez 
legendarnego Bolesława Wieniawę-Długoszowskie¬ 
go. Wspomniane manewry z których pochodzi to 
zdjęcie, odbyły się w dniach 10 sierpnia—8 września 
1932 r. na terenie majątku Mordy w powiecie sied¬ 
leckim. 



S Polscy żołnierze motocykliści podczas postoju w miejscowości Końskowola, 20 lipca 1930 r. Ich motocykle to Har- 
leye-Davidsony model J, wersja produkowana w latach 1925-1927. 
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25 Warszawa, 19 marca 1933 r. Delegacja oficerów Woj¬ 
ska Polskiego przyjechała do Belwederu, aby złożyć 
marszałkowi Józefowi Piłsudskiemu życzenia z oka¬ 
zji jego imienin. Ich motocykle to Harleye-Davidsony 
model J, wersja produkowana od 1928 r. 


nie wiosną 1924 r. W ciągu dwóch lat wysta¬ 
wiono na sprzedaż ogółem około 400—450 mo¬ 
tocykli (w 1922 r. - 250-300, w 1923 r. - kil¬ 
kadziesiąt, w 1924 r. do zakończenia sprzedaży 
w kwietniu-kilkanaście), Pewną ilość motocy¬ 
kli sprzedano także poza ofertami „Demobilu”, 
żołnierzom służby stałej, którzy wyrazili chęć 
kupna tych pojazdów do celów cywilnych. Spo¬ 
rą ilość pojazdów, egzemplarze skrajanie zużyte, 
sprzedano jako części. Oto zestawienie wszyst¬ 
kich marek motocykli wystawianych wówczas 
na sprzedaż przez Wojsko Polskie, w kolejności 
alfabetycznej: Adler, AFS, AJS, Alcyon, Ariel, 
Brennabor, Demon, Diirkopp, Cito, Clino, Con- 
dor, Corona, Dufole, Fafnir, Flora, FN, Góricke, 



S Wojskowe motocykle Harley-Davidson z karabinami 
maszynowymi Hotchkiss, umieszczonymi na platfor¬ 
mie, na ramie wózka bocznego. Zdjęcie wykonane 
w drugiej połowie lat dwudziestych, podczas defila¬ 
dy 3. Batalionu Strzelców z Rembertowa. Na trybu¬ 
nie stoi gen. dyw. Aleksander Osiński. 


Griitzner, Hudson, Humber, Indian James, Lau- 
rin & Klement, Magnet, Materwo, May, Moto- 
-Reve, Noricum, Norton, NSU (Neckersuhm), 
Orion, Ormonde, Peugeot, Pfeil, Phenomen, 
Puch, Progress, Rex, Rudge-Multi, Scott, Sedel, 
Stewens, Stumber, Sunbeam,Terrot, Vulcan, Wan- 
derer, Yale. Najwięcej oferowano niemieckich 
motocykli: NSU i Wanderer (po kilkadziesiąt 
sztuk), nieco mniej belgijskich FN i austriac¬ 
kich Puch. Pozostałe marki były wystawiane na 
sprzedaż w ilościach kilku egzemplarzy, a nie¬ 
rzadko tylko jednego. 

W owym czasie sprzedaż demobilowa mia¬ 
ła bardzo duży wpływ na strukturę cywilnego 
rynku motocyklowego w Polsce. Według sta- 



SJednocylindrowe motocykle Harley-Davidson P praw¬ 
dopodobnie stanowiące prywatną własność żołnie¬ 
rzy, początek lat trzydziestych. W tamtym czasie 
żołnierze służby stałej - oficerowie i podoficerowie 
- mogli korzystać z szeregu ulg finansowych przy 
prywatnych zakupach i utrzymaniu niektórych ma¬ 
rek motocykli. Chodziło o pojazdy, które w razie woj¬ 
ny mogłyby być zmobilizowane, a w czasie pokoju 
były wykorzystywane również do celów służbowych. 
Wśród takich marek, preferowanych przez Minister¬ 
stwo Spraw Wojskowych, były: Ariel, BSA, FN, Har- 
ley-Davidson, Rudge. W drugiej połowie lat trzydzie¬ 
stych, po rozpoczęciu produkcji motocykli w Polsce, 
preferencje przeszły na marki krajowe: Sokół i MOJ. 
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Źródło fotografii: zbiory autora. 
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ty styk wynika, że motocykle sprzedane przez 
wojsko stanowiły około 30% ogólnej liczby 
motocykli, jakie wówczas znajdowały się w na¬ 
szym kraju. 

Statystyka marek samochodów i motocy¬ 
kli kursujących w Polsce w 1923 roku 

Statystyka ta podaje tylko przybliżone dane , 
gdyż nie udało się nam zebrać wszystkich pojaz¬ 
dów, tak że podajemy tylko liczby z tej ilości ja¬ 
ką mamy w ewidencji (...). Na 1216 motocykli , 
co do których zdołano zebrać dane, było: Har- 
ky-Davidson273, NSU154, Wanderer 121, In¬ 
dian 95, Puch 71, innych marek 600. 

(„Auto” nr 7/1924). 

Nie wszystkie motocykle zdobyczne zo¬ 
stały sprzedane przez wojsko na rynek cywil¬ 
ny. Pewna liczba egzemplarzy w dobrym stanie 
technicznym została skierowana do „Zapasów 
Mobilizacyjnych”. Zapasy te uzupełniały mo¬ 
tocykle pochodzące z zakupów demobilowych, 
pamiętające służbę w czasie pierwszej woj¬ 
ny światowej. Przedwojenne motocykle (z lat 
1913-1914) przetrwały w zapasach wojsko¬ 
wych do końca lat dwudziestych. 

O samochody i motocykle z zapasów mo¬ 
bilizacyjnych 

(...) Oczywiście o potrzebie istnienia takiego 
zapasu na wypadek mobilizacji czy też wojny nie 
może być dyskusji. Zapas ten jednakże powinien 
się składać z maszyn co najmniej nowoczesnego 
typu i najnowszej konstrukcji, odnawiany i uzu¬ 
pełniany rok rocznie nowymi maszynami. (...) 

Nie mogąc tu, ze zrozumiałych powodów, 
operować danymi cyframi, zaznaczyć musimy, że 
zapas maszyn znajdujących się ewidencji mobi¬ 
lizacyjnej składa się z typów i marek sięgających 
1913 roku, a najświeższy model maszyny w tym 
zapasie datuje się na 1920 rok. ‘Wszystkie maszy¬ 
ny bez wyjątku są używane i najprawdopodob¬ 
niej mało przydatne do użytku. (...) 

(„Automobilista wojskowy”, nr 5/1926.) 

Harleye-Davidsony z okresu pierwszej woj¬ 
ny światowej przetrwały w służbie wojskowej 
najdłużej - zostały uznane za całkowicie nieprzy¬ 
datne do celów militarnych dopiero w pierw¬ 
szej połowie lat trzydziestych. W miarę zużywa¬ 
nia się sprzętu dokonywano niewielkich zaku¬ 
pów uzupełniających. W latach dwudziestych 
były to głównie motocykle Harley-Davidson 
z wózkami bocznymi; (...) Wobec braku szczegó¬ 
łowych materiałów źródłowych trudno dziś usta¬ 
lić modele zakupionych Harleyów-Dat/idsorww. 
Wiadomo na pewno , że wcześniej były to modele 
z lat 1920 H 1923 . 1926, zaś na przełomie łat 20. 
i 30. mjmwsze uyroby tej firmy: motocykle typu 
} J" z 1929 roku miły te w pocztpku roku w licz¬ 
bie 50 sztuk wraz z wózkami bocznymi LT-29, 
w firmie ,jhm-Service H w Warszawie (ul. Nony 
Świat 9) oraz w 1930 mku 24pojazdy „ VS"jak¬ 
że z wózkami bocznymi: typu LT-30 (21 sztuk), 
jeden dwuosobo wy MC 1930 oraz dwom podwo¬ 
ziami wózków towarowych nośności 200 kg (...) 

(Jan Tarczyński, Polskie Motocykle 1918- 
-1945, Warszawa 2005.) 


ZArmii 

Ministerstwo Spraw Wojskowych wyznaczy¬ 
ło, na wniosek Komendy Obozu Szkolnego Wojsk 
Samochodowych, dwóch oficerów, którzy reprezen¬ 
tować będą Wojska Samochodowe na tegorocznych 
wyścigach w Poznaniu. 

Są to: kpt. Stanisław Szydelski (dyrektor nau¬ 
kowy Obozu Szkolnego) ippor. Czesław Rybiński 
(dowódca garażu Obozu Szkolnego Wojsk Samo¬ 
chodowych). Obaj na motocyklach Harley-David- 
son zprzyczepkami, model 1924o pojemności cy¬ 
lindrów 988 cm 3 . 

(„Auto” nr 10/1924.) 


nym zakupie otrzymywał duży upust cenowy, 
a później podczas eksploatacji korzystał z wie¬ 
lu innych przywilejów należnych motocyklom 
wojskowym. Wojsko zaś zyskiwało pojazd, któ¬ 
ry był używany do celów służbowych, nie po¬ 
nosząc jednocześnie wydatków na jego zakup. 
Na początku lat trzydziestych, z powodu bra¬ 
ku pojazdów krajowej produkcji, preferowa¬ 
nymi przez wojsko markami były: Ariel, BSA, 
FN, Harley-Davidson, Rudge. W drugiej po¬ 
łowie lat trzydziestych, po rozpoczęciu produk¬ 
cji motocykli w Polsce, preferencje przeszły na 
marki krajowe: Sokół i MOJ. 



S Motocykl Harley-Davidson model D (750) prowadzony przez podoficera 84. Pułku Strzelców Poleskich z Pińska. 
Według opisu zdjęcia 1935 r. 


Wyścigowa jazda na wyścigi - Poznań 
16 maja 1924roku 

Radosna nowina - SzefWydziału Wojsk Sa¬ 
mochodowych pozwolił nam dwóm: ppor. Rybiń¬ 
skiemu i mnie [kpt. Stanisław Szydelski - przyp. 
autora], na udział w wyścigach poznańskich urzą¬ 
dzonych przez Automobilklub Polski, na motocy¬ 
klach Harley-Daoidson, nowiutkich prosto z igły. 
Zabieraliśmy się gorączkowo za przygotowanie tych 
ślicznych maszyn, gdyż czasu zostało tylko kilka dni. 

Po odebraniu motocykli ze składu zaczął się 
trening na wilanowskiej szosie. Jeździliśmy co¬ 
dziennie po zajęciach służbowych na tę szosę , 
czyniąc cały teren niepewnym dzięki osiąganym 
szybkościom , a nawet dostawaliśmy brawa od 
przejeżdżających samochodów ; które mijaliśmy 
„jak zając ślimaka' 

(,Auto” nr 16-17/1924.) 

Ciekawą inicjatywą władz wojskowych, po¬ 
średnio wpływającą na poprawienie stanu zmo¬ 
toryzowania armii, było wprowadzenie szere¬ 
gu ulg finansowych dla oficerów i podoficerów 
służby stałej, którzy zakupią motocykl określo¬ 
nej marki i hędą go użytkować również do ce¬ 
lów służbowych. Było to bardzo korzystne roz¬ 
wiązanie dla obu stron. Żołnierz przy prywat¬ 


1 stycznia 1929 r., w Wielkopolsce, w miej¬ 
scowości Opalenica, powstała pierwsza w Polsce 
fabryka motocykli o symbolicznej nazwie „Ledb \ 
Pierwszy egzemplarz publicznie zaprezentowa¬ 
no wiosną 1929 r. podczasTargów Poznańskich. 
Był to nieduży motocykl z dwucylindrowym, 
doi noża worowym silnikiem o pojemności sko¬ 
kowej 500 cm 3 i mocy 5 KM. W czasopiśmie 
„Samochód”* w relacji z targów znalazła się no¬ 
tka; (...) Wszelkie cechy pracy solidnej i trwałej 
spotykamy również w jedynym polskim motocy¬ 
klu „ Lech ”, rodem z Opalenicy (...). 

Kolejnym krokiem twórców tego motocy¬ 
kla było zaoferowanie go wojsku, licząc na za¬ 
mówienia. Specjaliści wojskowi odwiedzili fa¬ 
brykę i przebadali egzemplarz „Lecha”, ocenia¬ 
jąc go pozytywnie. Dalsze rozmowy oraz grun¬ 
towne an alizy warun ków współpracy trwały kil¬ 
ka miesięcy i zrodziły realne szanse współpracy 
fabryki z wojskiem, Do zamówień jednak nie 
doszło ze względu na wielki kryzys ekonomicz¬ 
ny, który dotarł do Polski. Produkcja „Lecha” 
miała charakter rzemieślniczy, jednostkowy, co 
pośrednio było spowodowane słabą kondycją 
finansową fabryki, kryzys jeszcze bardziej po¬ 
głębił cen sum, a wojsko nie chciało się wiązać 
z niestabilnym kontrahentem. H 
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AMERYKAŃSKIE 
NISZCZYCIELE 
TYPU’ rARRAGUT 

Po zakończeniu pierwszej wojny światowej, US Navy posiadała ogromną ilość 
niszczycieli zbudowanych przed i w trakcie jej trwania. Po przystąpieniu Stanów 
Zjednoczonych do wojny w 1917 r., niszczyciele budowano wręcz systemem ta¬ 
śmowym, zapotrzebowanie bowiem na okręty tej klasy w wojnie morskiej na 
Atlantyku było wtedy ogromne. Kiedy jednak działania wojenne zostały zakoń¬ 
czone i nie było już konieczności eskortowania konwojów atlantyckich, okręty 
te stały się z dnia na dzień zbędne. Nic też dziwnego, że w następnych latach 
nikt z kierownictwa US Navy poważnie nie myślał o tym, by rozpoczynać kosz¬ 
towne prace projektowe i zamawiać nowe niszczyciele. 


iimimimimimmimimmimimiiimiimmmmimiiimiitiimimiiimiMimimimi! 

Grzegorz Nowak 


CZĘŚCI 


P odczas gdy inne mocarstwa morskie 
już w pierwszej połowie lat dwudzie¬ 
stych XX wieku zaczynały poszuki¬ 
wania nowych rozwiązań dla uzbro¬ 
jenia, napędu i technologii budowy okrętów 
swoich lekkich sił nawodnych, US Navy po¬ 
zostawała w stanie uśpienia. Nieliczne głosy 
nawołujące do podjęcia wstępnych chociażby 
prac projektowych były skutecznie tłumione 
żelaznymi argumentami: brakiem funduszy 
oraz ilością ponad 250 niszczycieli zbudowa¬ 
nych tak niedawno, że większość z nich liczy¬ 
ła sobie zaledwie kilka lat służby! 

Niszczycieletypów Wickescij Clemson , po¬ 
tocznie zwane „czterofajkowcami” z racji cha¬ 
rakterystycznych, czterokominowych sylwe¬ 
tek, a bardziej oficjalnie „gładkopokładowca- 
mi” (ang. Flush-Deck) już w kilka lat po wojnie 
stały się okrętami przestarzałymi, Z począt¬ 
kiem lat dwudziestych XX wieku wszystkie 
mocarstwa morskie poza US Navy z mniej¬ 
szym lub większym natężeniem prowadziły 
studia projektowe, a co najważniejsze - budo¬ 
wały i wprowadzały do służby różne jednostki 
nawodnych sił lekkich. Pierwsza wojna świa¬ 
towa sprawiła, że zaczęto bardziej doceniać 
rolę sił lekkich w działaniach morskich, dlate¬ 
go też perspektywy rozwoju klas okrętów tor¬ 
pedowych wydawały się jak najbardziej obie¬ 
cujące, Japonia postawiła na okręty o silnym 
uzbrojeniu zarówno artyleryjskim jak i torpe¬ 
dowym i konsekwentnie realizowała kolejne 
swoje projekty. Początkowo dość mocno opie¬ 
rając się na wzorcach niemieckich, z czasem 
konstruktorzy japońscy stworzyli swój własny 
kierunek rozwoju, którego efektem stał się re¬ 
welacyjny (na owe czasy) niszczycie) Fu buki 
zbudowany w 1927 r. Wielka Brytania tym¬ 
czasem stawiała na uniwersalne niszczyciele, 
dość silnie uzbrojone, jednak o średniej pręd¬ 
kości i optymalnym dla jej potrzeb zasięgu. 


Włochom potrzebne były silne i szybkie nisz¬ 
czyciele, przy czym o zasięg niespecjalnie się 
martwiono, okręty włoskie bowiem miały ope¬ 
rować w zamkniętym basenie ivlorza Śródziem¬ 
nego. Francuzi postawili przede wszystkim 
na silne uzbrojenie artyleryjskie oraz prędkość, 
w imię czego nie zgodzili się na podpisanie 
Traktatu Londyńskiego ograniczającego zarów¬ 
no tonaż jak i uzbrojenie dla nowych niszczy¬ 
cieli. Zmieniające się wciąż warunki poten¬ 
cjalnej wojny morskiej, a także różne koncep¬ 
cje jej prowadzenia, jakie rodziły się w głowie 
sztabowców poszczególnych flot, doprowa¬ 
dzały do sporego zróżnicowania projektów. 
Odrodziła się wówczas także koncepcja 
okręm-lidera dla Flotylli niszczycieli l choć za¬ 
równo Wielka Brytania jak i Japonia ostatecz¬ 


nie porzuciły koncepcję budowy specjalnych 
okrętów przeznaczonych do tej roli, to po¬ 
mysł ten niespodziewanie zainteresował stra¬ 
tegów US Navy. Royal Navy posiadała sporą 
ilość krążowników lekkich, które z powodze¬ 
niem mogły pełnić mię liderów'. Japonia tak¬ 
że uznała takie rozwiązanie za sensowne, dla¬ 
tego zabrakło w jej flocie zainteresowania pro¬ 
jektowaniem i budową liderów, jeśli nic liczyć 
eksperymentalnej jednostki Yiibari. Z czasem 
okazało się, że stare brytyjskie krążowniki lek¬ 
kie dysponują zbyt małą prędkością, by współ¬ 
działać z coraz szybszymi niszczycielami, dla¬ 
tego też Royal Navy poszła w pewnym sensie 
na kompromis budując dła każdej serii ośmiu 
kolejnych niszczycieli jednego dodatkowego 
lidera, który tyłko nieznacznie różnił się od se- 
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ryjnej jednostki (posiadał o jedno działo wię¬ 
cej, nieco bardziej rozbudowaną nadbudówkę 
rufową i odrobinę większą wyporność). 

W związku z tym, że w Stanach Zjedno¬ 
czonych nie budowano żadnych krążowni¬ 
ków lekkich od wielu lat, a istniejące okręty 
powstałe jeszcze przed pierwszą wojną świato¬ 
wą stawały się z początkiem lat dwudziestych 
kompletnie przestarzałe, przeto obraz sił lek¬ 
kich US Navy zdawał się wyglądać dość nie¬ 
pokojąco. Stało się to podłożem do zaintere¬ 
sowania właśnie liderami flotylli dla niszczy¬ 
cieli, a ten fakt z kolei niejako samoistnie dał 
bodziec do tego, by rozpocząć wstępne studia 
projektowe także i dla klasycznych niszczycieli. 
Motywację spotęgowało wprowadzenie przez 
Japończyków do służby niszczyciela Fubuki, 
który okazał się być okrętem zupełnie nowej ge¬ 
neracji. Jego budowę rozpoczęto już w 1926 r., 
a do służby przekazano po dwóch latach. Przy 
wyporności standard 1870 t i długości 118 m 
posiadał silne uzbrojenie w postaci 6 armat ka¬ 
libru 127 mm oraz 9 wyrzutni torped nowe¬ 
go typu kal. 610 mm. Jak na tak dużą jednost¬ 
kę rozwijał także dużą prędkość, bo aż 37 w. 
Fubuki nie był liderem, choć przy imponują¬ 
cych rozmiarach i uzbrojeniu mógł za takowe¬ 
go uchodzić. Był jednak na tyle nowatorskim 
okrętem w swej klasie, że pozostałe floty świa¬ 
ta zaczęły bardzo uważnie analizować walory 
bojowe oraz jego szczegóły konstrukcji. 

Pierwsze studia projektowe nad nowymi 
niszczycielami dla US Navy rozpoczęto jesz¬ 
cze przed wprowadzeniem Fubuki do służby, 
w 1927 r. Były to jednak wyłącznie akademic¬ 
kie rozważania, amerykański Kongres bowiem 
nie przyznawał aż do 1930 r. żadnych pienię¬ 
dzy na konstrukcję nowych niszczycieli dla 
US Navy. Przedmiotem owych studiów stało 
się głównie zagadnienie związane z napędem 
nowoczesnych okrętów, skonstruowano bowiem 
właśnie nowy rodzaj kotła parowego wodno- 
rurkowego, charakteryzującego się dużo więk¬ 
szym ciśnieniem pary od kotłów dotychczas sto¬ 
sowanych na niszczycielach. Teoretyczne roz¬ 
ważania pozwalały na przyjęcie założenia, że 
nowe okręty, na których zostaną zabudowa¬ 
ne takie właśnie kotły, będą zdolne do osiąga¬ 
nia o wiele większych prędkości przy jednocze¬ 
snym zmniejszeniu zużycia paliwa. Nie trze¬ 
ba być znawcą, by zdawać sobie sprawę, że mo¬ 
gło to mieć wielki wpływ na powiększenie tak¬ 
że zasięgu nowych okrętów, co w obliczu po¬ 
tencjalnych działań na bezkresnych wodach 
Pacyfiku stanowiło dla US Navy ponętne wyz¬ 
wanie. 

Przy możliwej redukcji wielkości zbiorni¬ 
ków paliwa na nowych niszczycielach, można 
było zaoszczędzić na wyporności a tym samym 
m kosztach nowych okrętów. Na takiej wła¬ 
śnie podstawie pojawiło się w US N my prze¬ 
konanie, że niszczyciel nowej generacji powi¬ 
nien mieć wyporność nie większą niż 1600 t, 
długość nic większą jak 100 m a uzbrojenie 
powinno składać się z czterech armat 127 mm. 
Istotną zmianą było właśnie uzbrojenie. Uzna¬ 
no, że działa 102 mm stosowane na „cztero- 


fajkowcach” nie dają odpowiedniej siły ognia, 
dlatego też zdecydowano o zastosowaniu armat 
większego kalibru. Wybrano 127 mm, przy 
czym planowano zastosować nowy typ działa 
morskiego umożliwiający prowadzenie także 
ognia przeciwlotniczego. Armata miała mieć 
wysoki kąt podniesienia lufy, a jej długość nie 
więcej jak 25 kalibrów (działa morskie 127 mm 
miały długość 50 kalibrów). - 

Pod koniec 1927 r. Rada Główna (General 
Board) wyraziła zainteresowanie dla wstęp¬ 
nych projektów przygotowanych przez Biuro 
Konstrukcji i Remontów (Bureau ofConstruc - 
tion and Repair) i już oficjalnie zleciła prowa¬ 
dzenie dalszych prac projektowych. Zasadni¬ 
cze postulaty Rady zakładały opracowanie pro¬ 
jektów z uwzględnieniem lepszych własności 


mierze uważane powszechnie za optymalne 
konstrukcje Royal Navy) była doprawdy im¬ 
ponująca. Niebagatelny wpływ na kształt ko¬ 
lejnych projektów miał także Traktat Londyń¬ 
ski podpisany w kwietniu 1930 r., na mocy 
którego ustalono limit wyporności dla no¬ 
wych niszczycieli na 1850 t std. 

Od tego momentu Biuro Konstrukcji i Re¬ 
montów rozwijało już tylko trzy zasadnicze 
projekty. Pierwszym był projekt lidera o wy¬ 
porności 1850 t - późniejszy typ Porter , dru¬ 
gim projekt średniej wielkości niszczyciela 
o wyporności 1500 t (późniejszy typ Mahari) 
oraz trzeci projekt, małego niszczyciela ofen¬ 
sywnego o wyporności 13751 - czyli później- 
szy typ Farragut. Dla wszystkich okrętów za¬ 
łożono nowy rodzaj kadłuba z podwyższo- 



S Niszczyciel USS Farragut- prototypowa jednostka serii ośmiu okrętów przygotowana do wodowania na pochylni 
stoczni Bethlehem Steel w Quincy, 


morskich nowych okrętów (niż okręty typów 
Flush-Deck), ujednolicenie i zrównoważenie uz¬ 
brojenia artyleryjskiego i torpedowego oraz in¬ 
stalację centralnego systemu kierowania ogniem 
dla artylerii głównej niszczycieli. 

Rada Główna kładła także nacisk na to, 
by projekty nowych niszczycieli uwzględnia¬ 
ły takie rozwiązania techniczne, by w przy¬ 
szłości była możliwa ich seryjna budowa, co 
w okresie wciąż pogłębiającego się kryzysu go¬ 
spodarczego w Stanach Zjednoczonych mia¬ 
ło niebagatelne znaczenie. W owych realiach 
nie spodziewano się raczej możliwości pozy- 
skania odpowiednich funduszy dla nowych, 
skomplikowanych i kosztownych okrętów. 

Gdy w 1930 r. Kongres Stanów Zjednoczo¬ 
nych przyznał wreszcie fundusze dla sfinan¬ 
sowania budowy nowych niszczycieli dla US 
Navy, dyskusje ńad nowymi projektami nie 
były jeszcze całkowicie zakończone. Ilość wizji 
i koncepcji (na które niebagatelny wpływ mia¬ 
ły konstrukcje zagraniczne, w tym w głównej 


nym pokładem dziobowym - na wzór kon¬ 
strukcji brytyjskich, francuskich i nowych ok¬ 
rętów japońskich, co przy zwiększonej wyso¬ 
kości wolnej burty wydatnie wpłynęło póź¬ 
niej na poprawienie dzielności morskiej no¬ 
wych okrętów. 

Uzbrojenie miało składać się z 4 do 6 ar¬ 
mat 127 mm usytuowanych w osi symetrii 
okrętu. Dla wariantu średniej wielkości nisz¬ 
czyciela przewidywano także zestaw dwóch 
potrójnych wyrzutni torped także ustawio¬ 
nych w osi symetrii okrętu. Co ciekawe, dla 
najmniejszego niszczyciela przewidywano in¬ 
stalację aż czterech trzy rurowych wyrzutni 
torped zainstalowanych na śródokręciu. 

Spora grupa oficerów US Navy prefero¬ 
wała dwa z wymienionych typów niszczycieli. 
Duży, obronny okręt z ciężkim uzbrojeniem 
artyleryjskim mogący z powodzeniem speł¬ 
niać zadania przewodnika flotylli niszczycieli 
(lidera), oraz mały, ale szybki - „ofensywny” - 
niszczyciel, którego głównym orężem miała 
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3 Niszczyciel USS Farragut spływa na wodę w czasie uroczystości wodowania 15 marca 1934 r. 


stać się nie artyleria, ale duża ilość wyrzutni 
torpedowych* Poddane pod dyskusję charak¬ 
terystyki określone przez General Board w grud¬ 
niu 1930 r. wyłoniły projekt niszczyciela uz¬ 
brojonego w 12 wyrzutni torped 533 mm 
i w cztery ^ do sześciu armat 127 mm usta¬ 
wionych w osi symetrii okrętu. Niszczyciel 
miałby, w miarę możliwości, rozwijać pręd¬ 
kość maksymalną około 35 w i posiadać za¬ 
sięg do 6500 Mm przy prędkości ekonomicz¬ 
nej 12 w. 

Dyskusje w łonie Rady Głównej koncen¬ 
trowały się zasadniczo na pewnych taktycznych 
i technicznych zagadnieniach, które w ostat¬ 
nich latach wpływały na rozwój flot na ca¬ 
łym świecie. W okresie pokoju (jeśli nie liczyć 
lokalnych konfliktów czy incydentów mor¬ 
skich) szanse do przeprowadzenia większych 
akcji floty były bardzo nikłe, dlatego też stu¬ 
dia nad projektem nowoczesnego niszczyciela 
były w pewnym sensie utrudnione. Problemem 
na przykład stało się podjęcie decyzji, czy bar¬ 
dziej celowe jest silne uzbrojenie niszczyciela 
w artylerię, czy też w jak największą ilość wy¬ 
rzutni torpedowych, kosztem ograniczenia ilo¬ 
ści armat artylerii głównej. Pojawienie się w la¬ 
tach dwudziestych na morskiej arenie lotni¬ 
skowców, których samoloty pokładowe zapew¬ 
niały szybsze przemieszczanie i użycie torped, 
zdawało się poważnie ograniczać rolę niszczy¬ 
ciela, jako okrętu przeznaczonego głównie do 
wykonywania ataków torpedowych na okrę¬ 
ty wroga. 

Niemniej jednak, obserwując ogólne ten¬ 
dencje rozwoju tej klasy okrętów wojennych 
na świecie, Amerykanie nabrali przekonania 
o słuszności swojej koncepcji dk nowych nisz¬ 
czycieli. Aby dorównywał okrętom zagranicz¬ 
nym, ich niszczyciel powinien być wyposa¬ 
żony w co najmniej pięć (najlepiej sześć) ar¬ 
mat artylerii głównej 127 mm. Armaty te, jak 
również ich optymalne rozmieszczenie, stały 
się przedmiotem wnikliwych analiz, co wraz 
z koncepcją uzbrojenia torpedowego w po¬ 


trójnie lub nawet poczwórnie sprzężone apa¬ 
raty torpedowe zaowocowało szeregiem róż¬ 
nych projektów poddanych końcowej selekcji. 
Pojawiła się nawet idea zastąpienia (w przy¬ 
padku wybuchu wojny) jednej z pięciu zain¬ 
stalowanych armat 127 mm kolejną, potrójną 
lub poczwórną wyrzutnią torped. Nowością 
była także koncepcja zastosowania centralne¬ 
go systemu kierowania ogniem na nowych 
niszczycielach. Skonstruowano specjalnie dla 
nowych okrętów dalocelownik, model Mk 33, 
wyposażony w automatyczny kalkulator po¬ 
zwalający na zintegrowany ostrzał celów mor¬ 
skich, jak i prowadzenia ognia przeciwlotni¬ 
czego do celów poruszających się z prędkością 
nawet 500 km/h. 

Ostateczny projekt przedstawiony do za¬ 
twierdzenia Sekretarzowi Marynarki miał być 
uzbrojony w 4 armaty 127 mm i 9 wyrzutni 
torped w trzech potrójnych zestawach. Sekre¬ 
tarz przeforsował jednak na posiedzeniu Rady 
24 kwietnia 1931 r. wariant okrętu uzbrojo¬ 


nego w 5 armat 127 mm i 8 wyrzutni torped 
w dwóch poczwórnych zestawach. Piąta, spor¬ 
na armata miała być w chwili wybuchu wojny 
demontowana i zastępowana trzecim, cztero- 
rurowym zestawem wyrzutni torpedowej, co 
zwiększałoby ilość wyrzutni torped do dwu¬ 
nastu. Po tym posiedzeniu projekty zaczęły 
się wreszcie materializować. Nieco wcześniej, 
bo 28 lutego 1931 r. Kongres wyasygnował 
fundusze na budowę pięciu nowych jednostek 
według zatwierdzonego w kwietniu projektu 
w ramach roku budżetowego 1932. W łipcu 
1931 r. zostały podpisane kontrakty na bu¬ 
dowę prototypowego niszczyciela nazwanego 
Farragut (DD-348) oraz czterech jednostek 
bliźniaczych. We wrześniu 1932 r. podpisano 
kontrakty na trzy kolejne okręty typu Farra- 
guty mające stanowić część programu rozbu¬ 
dowy floty na 1933 r. 

Opracowanie kompletnej i szczegółowej 
dokumentacji okrętów typu Farragut powie¬ 
rzono stoczni Bethlehem w Quincy, należącej 
do koncernu Bethlehem Steel. Budowę okrę¬ 
tów miały prowadzić dwie stocznie prywat¬ 
ne: Bethlehem - DD-348; Bath Iron Works - 
DD 349; oraz cztery stocznie państwowe: New 
York Shipbuliding Co. - DD-350 i DD-353; 
Boston Navy Yard - DD-351 i DD-354; Pu- 
get Sound Navy Yard - DD-352 oraz Phila- 
delphia Navy Yard - DD-355. 

CHARAKTERYSTYKA 

Okręty typu Farragut były pierwszymi nisz¬ 
czycielami amerykańskimi zbudowanymi po 
długiej przerwie od czasu zakończenia pierw¬ 
szej wojny światowej. Na ich konstrukcję miał 
duży wpływ rozwój tej klasy okrętów w innych 
flotach świata, szczególnie niszczycieli Royal 
Navy. Nie są to więc okręty, które byłyby ja¬ 
kaś naturalną konsekwencją linii rozwojowej 
wcześniejszych projektów, stanowią wręcz de¬ 
finitywne zerwanie z wypracowanym wcześniej 
rozwiązaniami technicznymi, których kulmi¬ 
nacją były niszczyciele typu Flush-Deck. Najbar¬ 
dziej istotną, a zarazem najbardziej widoczną 



■ 1| NUMER SPECJALNY 4/2015 
















































MONOGRAFIE MORSKIE 



innowacją był zupełnie innej konstrukcji ka¬ 
dłub nowych niszczycieli. Jak już wspomniano, 
zrezygnowano z zastosowania gładkopokłado- 
wego kadłuba o niewysokiej wolnej burcie, nie 
zapewniał on bowiem dostatecznej dzielności 
morskiej. Gdy zdano sobie sprawę z tego, że 
przewidywana większa moc maszyn zapewni 


jak piąta armata zainstalowana na niewielkiej 
nadbudówce tuż za drugim kominem. Jakby 
przewidując kłopoty z zalewaniem falami po¬ 
kładu dziobowego, konstruktorzy zainstalo¬ 
wali pierwszą, dziobową armatę 127 mm na 
odrębnej, znajdującej się nieco wyżej pokła¬ 
du głównego platformie. Dzięki temu obsługa 


rozwiązaniem było zastosowanie wzdłużnych 
wiązań wręg, co wydatnie wzmacniało sztyw¬ 
ność i wytrzymałość kadłuba. Ze względu 
na oszczędności tonażowe zastosowano tak¬ 
że na szeroką skalę spawanie poszycia kadłu¬ 
ba w miejsce stosowanego na „czterofajkow- 
cach” nitowania. 



większą prędkość nowym niszczycielom, uzna¬ 
no, że gładkopokładowy kadłub nie zda egza¬ 
minu. Zarówno niszczyciele francuskie, roz¬ 
wijające duże prędkości, jak i niszczyciele bry¬ 
tyjskie, a także nowy japoński Fubuki miały 
w jednej trzeciej swojej długości podwyższony 
kadłub o wysokość jednego pokładu w części 
dziobowej. Wysoki dziób i wysoka wolna bur¬ 
ta zdecydowanie poprawiały własności mor¬ 
skie niszczyciela. Kształt dziobnicy jednak był 
- w odróżnieniu od okrętów francuskich, ja¬ 
pońskich, a szczególnie brytyjskich - wyjątko¬ 
wo „ostry”. 

Wąski dziób w rzucie z góry miał zmniej¬ 
szać wszelkie opory i ułatwiać osiąganie du¬ 
żych prędkości. W praktyce okazało się, że owe 
ostre dzioby niszczycieli typu Farragut miały 
tendencję do „wcinania” się w fale, co skutko¬ 
wało solidnym zalewaniem pokładu dziobowe¬ 
go i utrudniało znacznie prowadzenie ognia 
z dziobowej armaty 127 mm. Następne nisz¬ 
czyciele zaprojektowano już z poszerzoną dzio- 
bnicą. 

Naksztak kadłuba miał także wpływ prze¬ 
widywany układ usytuowania uzbrojenia no¬ 
wych niszczycieli. Ponieważ zakładano zain¬ 
stalowanie wszystkich pięciu armat 127 mm, 
a także i wszystkich wyrzutni torpedowych 
w os i symetrii okrętu, przeto należało tak skon¬ 
struować nadbudówki, by wszystkie armaty 
znajdowały się w tzw. superpozycji. Dziobowe 
armaty 127 mm usytuowano w układzie jed¬ 
na nad drugą, przy czym t uwagi na. oszczęd¬ 
ność! tonażowe stanowiska armat były osło¬ 
nięte tylko częściowo dość cienkimi osłonami 
przed wod 1 am ko w y mi. Rufowe armaty, także 
ustawione jedna nad drugą nie posiadały 
w ogóle żadnych osłon dla obsługi! Podobnie 


miała nieco więcej swobody i nie była narażo¬ 
na bezpośrednio na zalewanie falą. 

Zasadniczo w chwili konstruowania nie 
przewidziano dla nowych niszczycieli uzbro¬ 
jenia przeciwko okrętom podwodnym, jednak 


Nadbudówki nowych niszczycieli były 
w dużej mierze także wzorowane na kon¬ 
strukcjach brytyjskich i francuskich. O ile Ja¬ 
pończycy starali się ograniczać wymiary dzio¬ 
bowej nadbudówki na swoich kolejnych nisz- 



w przyszłość! zakładano możliwość jego zain¬ 
stalowania. Dlatego też kształt rufy w rzu¬ 
cie z góry bardzo różnił się od ruty starych 
„czterofajkowców". Rufa była o wiele szersza 
i zdecydowanie bardziej okrągła, a dzięki te¬ 
mu w przyszłości zapewniała swobodną insta¬ 
lację dwóch zrzurni bomb głębinowych. Ka¬ 
dłub otrzymał w części dziobowej dwa rzędy 
ilummatorów burtowych, w części rufowej 
jeden rząd, niemal dokładnie na wzór okrętów 
brytyjskich typów A-I. W późniejszych latach, 
w czasie drugiej wojny światowej, większość 


czydekch po typie Fubuki , a przede wszyst¬ 
kim jej wysokość z uwagi na spore problemy 
ze statecznością, o tyle Amerykanie dość solid¬ 
nie rozbudowali zarówno nadbudówkę dzio¬ 
bową jak i samą sterówkę, która znajdowała 
się stosunkowo wysoko, co miało zapewnić 
dowódcy okrętu dobre miejsce obserwacyjne. 
Sterówka miała aż dwie kondygnacje! Wysoka 
nadbudówka stanowiła też solidną podstawę 
dla ń owego dało celownika Mk 33 i jego ob¬ 
sługi. Niestety, tak wysoko ulokowane masy 
zemściły się na stateczności poprzecznej nisz¬ 
czycieli. Był to jak pokazała niedaleka przy- 


OW ych i lu mi n a torów zaspa warto. Nowatorski ni 
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szłość — największy problem wszystkich nisz¬ 
czycieli amerykańskich budowanych w latach 
trzydziestych. Dopiero podczas projektowania 
niszczycieli typu Fletcher rozmiary nadbudó¬ 
wek zredukowano, a dzięki temu, źe powróco¬ 
no do koncepcji gładkopokładowego kadłuba, 
znacznie obniżono sterówkę. Niewielka rufo¬ 
wa nadbudówka stanowiła właściwie jedynie 
podstawę dla armaty 127 mm oraz masztu 
rufowego. Warto dodać, że z początkiem dru¬ 
giej wojny światowej rufowe maszty zniknęły 
ze wszystkich niszczycieli typu Farragut , a zy¬ 


skane w ten sposób miejsce wykorzystywano 
do instalacji lekkiej artylerii przeciwlotniczej. 

Charakterystyczną cechą zapożyczoną z ni¬ 
szczycieli Royal Navy było zaopatrzenie za¬ 
równo nadbudówki dziobowej jak i rufowej 
w ukośne falochrony. Na okrętach później¬ 
szych typówzrezygnowano z tego rozwiązania. 
Niemniej jednak wymienione wyżej cechy, 
jak również charakterystyczne dwa kominy 
wskazywały jednoznacznie na ich „brytyjski” 
rodowód. 

System napędowy niszczycieli typu Fana- 
gut zaprojektowano w taki sposób, że pomiesz¬ 
czenia kotłowni, w których zgrupowano czte¬ 
ry kotły Yarrow produkowane przez stocznię 
Bethlehem Stell Co. znajdowały się w środ¬ 
kowej części kadłuba, dokładnie pod komi¬ 
nami, natomiast pomieszczenia maszynowni 
zgrupowano razem i umieszczono bliżej rufy 
za kotłowniami. Warto wspomnieć, że na ja¬ 
pońskich okrętach stosowano system naprze¬ 
mienny co w praktyce okazało się lepszym 
rozwiązaniem z uwagi na potencjalne, wojen¬ 
ne uszkodzenia. Zastosowane kotły wytwa¬ 
rzały parę o temperaturze 342 c C i ciśnieniu 
28 atm. Zapewniało to napęd dwóm zespo 
łom turbin umieszczonym równolegle w prze¬ 
dziale maszynowni. Turbiny napędzały śru¬ 
by za pośrednictwem wałów z zastosowa¬ 
niem jednos to pniowych przekładni dla każdej 
z turbin* Moc maszyn okazała się wyższa od 


zakładanej pierwotnie, niemniej jednak pod¬ 
czas prób nie udało się osiągnąć zaplanowa¬ 
nych w kontrakcie 42 800 KM - a jedynie 
40 353 KM. Zapewniało to jednak osiągnię¬ 
cie przez niszczyciel na próbach maksymalnej 
prędkości 36,6 w (przy wyporności 1613 t). 
Ciekawostką jest fakt, że jeden z okrętów typu 
Farragut ( Worden ) podczas prób prędkości na 
mili pomiarowej przy nieco mniejszej wy¬ 
porności (1580 t) osiągnął rewelacyjną pręd¬ 
kość 40,38 w. Jak pokazała przyszłość, szcze¬ 
gólnie ta wojenna, kiedy okręty były w pełni 


wyposażone i uzbrojone charakteryzowały się 
o wiele większą wypornością, prędkości mak¬ 
symalne sięgały zaledwie 32 w w praktyce. 

Zasięg okrętów na próbach wynosił (we¬ 
dług obliczeń z prób morskich) 8968 Mm 
przy prędkości ekonomicznej 12 w. Wydawało 
się to wynikiem zadowalającym, tym bardziej 
że planowany zasięg miał wynosić 6500 Mm 
przy 12 w. W czasie wojny jednak zasięg ten 
spadł do 5980 Mm przy 12 węzłach i 3710 
przy prędkości 20 w, jednak przy pełnej wy¬ 
porności 2150 t. Zbiorniki paliwa rozmiesz¬ 
czono tuż przed dziobową kotłownią i na wy¬ 
sokości drugiej wyrzutni torped. Były one 
w stanie pomieścić 600 r paliwa płynnego. 

Okręty posiadały jeden ster. Pełna średni¬ 
ca cyrkulacji niszczyciela została wyliczona na 


850 jardów (777 m) przy prędkości 35,5 w. 
Energię elektryczną dostarczały systemom ok¬ 
rętowym cztery turbogeneratory. Dwa z nich 
posiadały moc po 132 kW prądu przemienne¬ 
go i dwa o mocy po 45 kW prądu stałego. Turbo¬ 
generatory były napędzane turbinami, okręty 
bowiem nie posiadały generatorów Diesla. 

Uzbrojenie niszczycieli typu Farragut , jak 
już wspomniano w tekście, składało się z pię¬ 
ciu armat pięciocalowych. Początkowe projek¬ 
ty przewidywały zastosowanie armat 127 mm 
o długości lufy 25 kalibrów, jednak ostatecz¬ 
nie zdecydowano się na instalację armat w wer¬ 
sji Mk 24, z lufami o długości 38 kalibrów. By¬ 
ło to najnowsza armata tego typu w US Navy, 
dlatego podjęto decyzję o jej zastosowaniu na 
Farragutach. 

Maksymalny zasięg tej armaty wynosił 
16 000 m (przy strzelaniach do celów nawod¬ 
nych) oraz 9750 m w czasie prowadzenia og¬ 
nia do celów powietrznych. Całe stanowisko 
armaty wraz z podstawą, jednak bez osłony 
(zastosowanych tylko na stanowiskach dzio¬ 
bowych) ważyło 1,4 t. Warto dodać, że poci¬ 
ski podawano do armat już nie ręcznie, ale za 
pomocą mechanicznych podajników, co było 
kolejną nowością. Zapas amunicji zaplanowa¬ 
no na 1500 nabojów (po 300 na każdą z ar¬ 
mat) - 250 w komorach amunicyjnych i 50 w 
podręcznych parkach amunicyjnych. Była to 
ilość, która miała wystarczyć, jednak były to 
kalkulacje czysto pokojowe. W realiach woj¬ 
ny na Pacyfiku ilość nabojów okazała się nie¬ 
wystarczająca. Za zadowalającą ilość uważano 
wówczas 600 na lufę. 

Do kierowania artylerią główną nowych 
niszczycieli specjalnie zaprojektowano nowe 
stanowisko dalocelownika Mk 33. Stosowany 
byl on także na kolejnych niszczycielach typu 
Mahan. Był to na owe czasy bardzo nowocze¬ 
sny system, który z biegiem lat był nieustannie 
udoskonalany i zaowocował wprowadzeniem 
do użycia niezawodnego i jak się okazało po¬ 
wszechnie stosowanego przez kolejne dekady 
na okrętach US Navy dalocelownika Mk 37, 
stosowanego masowo dla artylerii pięciocalo- 
wej zarówno na niszczycielach, jak i na krą¬ 
żownikach, a nawet nowych, szybkich pan¬ 
cernikach US Navy, 

Uzbrojenia przeciwlotniczego początko¬ 
wo nie zainstalowano w ogóle i okręty typu 
Farragut wchodziły do służby bez takiej arty- 
Icrii. Niebawem jednak na każdym z okrętów 


i 

DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE NISZCZYCIELI TYPU FARRAGUT: 

fiu 111 tui 11 \m 1 11 fiu 11 mi i tnmmtju 111 feiiii i mdii i i i mu 1 1 eiuii i mmi inni 11 ruin mmi i huu 11 im i mmii i fiu i uffiiu i mu i mmmmi i lfiu i i i i hu i i i mu 11 tmu 111 mu ii miiim 

wyporność -13651 std, wyporność maksymalna - 23351 std, długość - 104,1 m, szerokość -10,5 m, zanurzenie - 
5 m, moc maszyn - 40 353 KM, zasięg - 5980 Mm/12 w r 3710 Mm/20 w, 2500 Mm/25,3 w, zapas paliwa - 6001, za¬ 
łoga - 10 oficerów i 150 podoficerów 1 marynarzy, w czasie wojny 20-22 oficerów i 230-240 podoficerów i maryna¬ 
rzy, uzbrojenie (1935): Sarmat 127 mm L/38 [5x I), 4 karabiny maszynowe Browning 12,7 mm (4x1),-8 wyrzutni tor¬ 
pedowych 533 mm (2 x IV), 2 zrzutnie bomb głębinowych, 4 miotacze bomb głębinowych K-gun, uzbrojenie (1942): 

4 armaty 127 mm 1738 (4x1), 8 armat plot Oerllkon 20 mm (8 x I), 8 wyrzutni torpedowych 533 mm [2 x IV), 2 zrzut¬ 
nie bomb głębinowych, 4 miotacze bomb głębinowych K-gun, uzbrojenie (1944): 4 armaty 127 mm L/38 (5x1), 4 ar¬ 
maty plot 40 mm Boforsa (2 x lip wyrzutni torpedowych 533 mm (2 x IV), 2 zrzutnie bomb głębinowych, 4 miota¬ 
cze bomb głębinowych K-gun, 

i - 



3 Niszczyciel USS Wordem w pierwszych latach służby. 
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& USS Worden widziany z lewej burty na zdjęciu z początków swojej służby. 


zainstalowano po cztery karabiny maszynowe 
Browning 12,7 mm. Dwa z nich usytuowano 
tuż za drugą armatą 127 mm na nadbudów¬ 
ce dziobowej, dwa pozostałe na nadbudówce 
rufowej, za stanowiskiem nr 4 artylerii głów¬ 
nej. Dopiero po wybuchu wojny w Europie 
zdano sobie sprawę z ogromnego zagrożenia, 
jakie niosły z sobą samoloty i artylerię plot za¬ 
częto wzmacniać sukcesywnie działkami Oer- 
likona 20 mm, które zastępowały mało sku¬ 
teczne Browningi, 

Całość uzbrojenia dopełniały dwa poczwór¬ 
ne zestawy wyrzutni torpedowych. Zgodnie 
z projektem umiejscowiono je w osi symetrii 
okrętu, na niewysokich, obrotowych podsta¬ 
wach na pokładzie śródokręcia, między nadbu¬ 
dówką rufową a podstawą armaty nr 3. Wy¬ 
rzutnie nie były czymś nowym, nowością by¬ 
ło jedynie zastosowanie poczwórnej podsta¬ 
wy (na niszczycielach Flush-Deck stosowano 
potrójne wyrzutnie). Każda z nich mogła wy¬ 
strzeliwać klasyczne amerykańskie torpedy, 
będące wówczas w wyposażeniu US Navy, ka¬ 
libru 533 mm, o długości 7,3 m, wyposażone 
w głowice bojowe o wadze 360 kg. Torpedy te 
osiągały odległość 5500 m przy prędkości 45 w 
a 9100 m przy prędkości 27 w. 

Niszczyciel typu Farragut wchodząc do 
służby nie miał żadnego uzbrojenia przeciw 
okrętom podwodnym (pop). Zrzutnie bomb 
głębinowych zamontowano na nim dopiero 
w 1936 r. Poza Dewey , który także nie miał 
żadnego uzbrojenia pop, pozostałe sześć okrę¬ 
tów wchodziło do służby już z zrzutniami za¬ 
mocowanymi na rufie. Choć Farragut nie 
miał uzbrojenia tego typu, to jednak od po¬ 
czątku zabudowano m nim sonai typu QC. 

Załoga nowych okrętów miała składać się 
w czasie pokoju z 10 oficerów oraz 150 podofi¬ 
cerów t marynarzy. Przy dużo większym ka¬ 
dłubie niszczycieli typu Farragut warunki by¬ 
towe dla owej 160-osobowej załogi były wręcz 
komfortowe w porównaniu i ciasnotą pomie¬ 
szczeń starych „czterofajkoweów”. Niemniej 
jednak w czasie wojny, kiedy liczebność załogi 
systematycznie wzrastała z uwagi na przyby¬ 
wające nowe uzbrojenie i wyposażenie, dość 
pomieszczeń okazywała się dalece niewystar- 
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czająca. Pod koniec 1944 r. załoga niszczycie¬ 
la typu Farragut składała się już z 20-22 ofi¬ 
cerów i 230-248 marynarzy. 

MODERNIZACJE OKRĘTÓW 

Okręty typu Farragut zaprojektowano kładąc 
wielki nacisk na oszczędności tonażowe. „Cięto” 
zbędną masę wszędzie, gdzie się dało. W efek¬ 
cie tego zbudowano niewielkie, ale dobrze uz¬ 
brojone i wystarczająco szybkie niszczyciele, 
które znakomicie się sprawdzały w manewrach 
floty w okresie pokoju, czyli w pierwszych la¬ 
tach swojej służby Kiedy jednak wybuchła woj¬ 
na z Japonią na Pacyfiku (a trzeba pamiętać, że 
wszystkie osiem okrętów typu Farragut znaj- 


2 Niszczycie! Aylwin, lata trzydzieste ubiegłego wieku. 

dówąło się od początku swojej służby w skła¬ 
dzie Flot) 1 ' Pacyfiku), gwałtownie zmieniające 
się warunki ówczesnego morskiego pola wal¬ 
ki brutalnie zdeklasowały tale słabo uzbrojone 
głównie w broń przeciwlotniczą i przeciwpod- 
wodną niewielkie, choć wciąż dość nowe prze¬ 
cież niszczyciele. 

Kompletny brak rezerw tonażowych na Far - 
ragutach sprawiał, że wszelkie modernizacje, 
czy też dozbrajanie okrętów musiało odbywać 
się jedynie na zasadzie wymiany. Z tego też 
po wodu n iszczy c i c le p os i czcga n o ja ko swoi ste 
„czarne owce” w składzie dywizjonów. W1940 r. 


padła nawet drastyczna propozycja komplet¬ 
nej przebudowy wszystkich tych okrętów na 
szybkie stawiacze min, jednak wymagałoby 
to zdemontowania części uzbrojenia, a przede 
wszystkim wyrzutni torpedowych, by mogły 
one zabierać planowane 85 min. Po wstępnych 
obliczeniach cały pomysł uznano za nieopła¬ 
calny - co z perspektywy czasu i zasług po¬ 
szczególnych okrętów w wojnie na Pacyfiku 
należy uznać za szczęśliwe rozwiązanie. 

W pierwszych miesiącach wojny na Pacy¬ 
fiku największym problemem na niszczycie¬ 
lach typu Farragut okazało się minimalne tyl¬ 
ko uzbrojenie przeciwlotnicze. Cztery karabi¬ 
ny maszynowe 12,7 mm były uzbrojeniem 


wręcz symbolicznym. US Navy już od 1936 r. 
poszukiwała bardzie) efektywnej broni prze¬ 
ciwlotniczej w iększego kalibru, w praktyce bo- 
wiem, gdy do służby w lotnictw'ie wchodziło 
coraz więcej metalowych samolotów, Brow¬ 
ningi 12,7 mm okaz^yały się mało przydatne. 
Jednak w US Navy testy nowej, skutecznej 
broni w postaci znanych później działek 
szwedzkiej firmy Bo fors 40 mm dopiero pro¬ 
wadzono. Pierwsze działka Boforsa zaczęto 
w Stanach Zjednoczonych produkować do¬ 
piero w połowie 1940 r. na licencji szwedz¬ 
kiej. Do czasu jednak wyprodukowania ich 
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dostatecznej ilości na okręty US Navy zaczę¬ 
ły trafiać poczwórne zestawy działek 28 mm 
(także konstrukcji Boforsa). W praktyce oka¬ 
zały się bronią mało skuteczną przeciwko ja¬ 
pońskim samolotom. 

Podobnie rzecz się miała z lżejszymi dział¬ 
kami przeciwlotniczymi. Licencyjna produk¬ 
cja szwajcarskich działek Oerlikon 20 mm ru¬ 
szyła dopiero wiosną 1941 r. Pierwsze nowe 
działka plot zaczęto instalować na niszczycie¬ 
lach typu Farragut na początku 1942 r. korzy- 
stajączkrótkich pobytówzapracowanych okrę¬ 
tów w stoczni w Pearl Harbor, gdzie podda¬ 
wano je okresowym przeglądom i naprawom 
drobnych uszkodzeń. Zgodnie z przedwojen¬ 
nym planem rozpoczęto od zdemontowania 
na wszystkich po kolei okrętach trzeciego, 
znajdującego się za drugim kominem stano¬ 
wiska z armatą 127 mm. Jednak wbrew temu, 
co planowano wcześniej, nie instalowano tam 
trzeciej wyrzutni torped, a zabudowywano 
platformy dla broni przeciwlotniczej. 

Wokół komina, na miejscu armaty nr 3 
zainstalowano w 1942 r. na wszystkich okrę¬ 
tach po cztery jednolufowe działka Oerlikon 
20 mm. Zdemontowano karabiny maszyno¬ 
we Browninga, a na nadbudówce dziobowej 
i rufowej ustawiono kolejne cztery działka 
Oerlikon 20 mm. Na nadbudówce dziobowej 
dobudowano specjalne sponsony po obu bur¬ 
tach, a dla rufowych stanowisk wygospodaro¬ 
wano miejsce na krawędzi dachu nadbudów¬ 
ki, Wszystkie stanowiska działek Oerlikon 
otrzymały okrągłe (przy nadbudówce dziobo¬ 
wej kanciaste) osłony przeciwodłamkowe dla 
obsługi. W 1942 r. na niszczycielach Dewey 
i Worden zainstalowano w miejsce Oerlikonów 
za kominem dwa podwójne stanowiska dzia¬ 
łek Bofors 40 mm. W 1943 r. takie same ze¬ 
stawy w tym samym miejscu otrzymały pozo¬ 
stałe niszczyciele. Dodano jednego Oerlikona 
na niewielkim pomoście zainstalowanym tuż 
przed mostkiem na nadbudówce dziobowej. 
W latach 1943-44 ogólna liczba działek plot 
na wszystkich niszczycielach typu Farragut 
wynosiła: 4 działka 40 mm oraz 5 działek po¬ 
jedynczych Oerlikon 20 mm. 

Aby zrównoważyć masy zdemontowano 
zabudowę rufowej nadbudówki, wymieniono 
stanowisko reflektora na lżejszą, kratownico¬ 
wą konstrukcję, a z czasem w ogóle ją usunię¬ 
to (wyjątkiem był Monaghan , który zachował 
owe stanowisko do końca służby). Kadłub zo¬ 
stał pozbawiony dolnych rzędów bulajów, po¬ 
zostawiono tylko pewną ilość górnego rzędu 
w części dziobowej okrętów. Konstrukcję dzio¬ 
bowej części podwodnej kadłuba wzmocniono 
dodatkowym poszyciem, które miało zmniej¬ 
szyć uszkodzenia w przypadku konieczności 
taranowania okrętów podwodnych, W poło¬ 
wie 1942 r,, obok zainstalowanych wcześniej 
dwóch z rzut ni bomb głębinowych (po 14 bomb 
na zrzutnię) zainstalowano na każdym okrę¬ 
cie po cztery miotacze bomb głębinowych 
typu K-gun Mk (x Co ciekawe, nie zmienio¬ 
no właściwie do końca wojny konstrukcji ste¬ 
rówki. Tylko na trzech okrętach za spawano 




Prototypowy niszczyciel USS Farragut w doku podczas rutynowego przeglądu - dobrze widoczne trójłopatowe 
śruby napędowe okrętu. 


pod koniec 1944 r. obszerne, prostokątne 
i przeszklone okna mostka zastępując je kilko¬ 
ma okrągłymi bulajami {Hull> Dewey i Mac- 
Donough ), Do końca 1943 r. na wszystkich 
okrętach typu Farragut zainstalowano radary 
typu SC, następnie SC-2 służące do kontroli 
przestrzeni powietrznej wokół okrętu oraz ra¬ 
dar typu SG służący do wykrywania okrętów 
przeciwnika, 

USS FARRAGUT 

Stępkę pod niszczyciel Fanagitl (trzeci okręt 
o tej nazwie w historii US Navy) DD-348 po¬ 
łożono w stoczni Bethlehem Steel, w Quincv 
20 Września 1932 r. Wodowanie odbyło się 
15 marca 1934 r., a gotowy okręt przekazano 
do służby IB czerwca 1934 r. Pierwszym do¬ 
wódcą został mianowany kapitan Ellioit Buck- 
m aster. 

Pierwszy rejs tiowy okręt odbył wzdłuż 
Wschodniego Wybrzeża w rejon Karaibów za¬ 
wijając po drodze do bazy w Norfolk. 26 mar¬ 
ca 1935 r. na pokład Farragtta w Jacksonvil!e 
wszedł prezydent Franklin Dela no Roosevdi, 
którego niszczyciel przetransportował na jego 


prywatny jacht. Następnie niszczyciel eskor¬ 
tował jacht prezydencki w jego rejsie na Wys¬ 
py Bahama. Wyprawa zakończyła się powro¬ 
tem prezydenta na pokładzie Farraguta do 
Jack$onviIJe 8 kwietnia. Niebawem wyruszył 
w długi rejs do San Diego na Zachodnim Wy¬ 
brzeżu, gdzie zawinął 19 kwietnia 1935 r. Otrzy¬ 
mał przydział do 2 Dywizjonu Niszczycieli ja¬ 
ko okręt flagowy. Kolejne miesiące letnie, a tak¬ 
że kolejne lata pokojowej służby to okres szko¬ 
lenia załogi, udziału w dorocznych manewrach 
floty, rejsy w rejon Hawajów. Okręt operował 
do stycznia 1939 r. na wodach Alaski, na¬ 
stępnie w pobliżu Karaibów, a 12 kwietnia 
1939 r. powrócił tio bazy w San Diego. Od 
2 października Farragut stacjonował w Pearl 
Harbor, skąd często wyrusza] w morze na ćwi¬ 
czenia i manewry, a także dwukrotnie w dłu¬ 
gich rejsach na Zachodnie Wybrzeże w eskor¬ 
cie lotniskowców. Od 1 sierpnia i941 r, brał 
udział w manewrach wraz z zespołami lotnis¬ 
kowców. 

W chwili ataku samolotów japońskich 
na Pearl Harbor 7 grudnia 1941 r. t Farragut 
znajdował się na wodach hast Loch (na pói- 
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noc od wyspy Ford) cumując burta w burtę 
ż niszczycielami MacDonough, Dale i Aylwin. 
Najstarszy stopniem znajdujący się na pokła¬ 
dzie szef maszyn podjął szybką decyzję odcu- 
mowania i okręt czym prędzej ruszył w głąb 
kanału. Obsady działek plot odpierały ataku¬ 
jące samoloty japońskie, z których jeden uda¬ 
ło się artylerzystom uszkodzić. Aż do marca 


1942 r. Farragut operował w rejonie Wysp Ha¬ 
wajskich oraz na szlaku Oahu-San Francisco 
spędzając czas na patrolach przeciwpodwod- 
nych oraz pełniąc służbę eskortową na tej 
trasie. 

16 kwietnia 1942 r. Farragut wyruszył 
z Pearl Harbor w zespole eskorty lotniskowca 
Lexington kierującego się na Morze Koralowe, 
gdzie przebywał już zespół Yorktowna. Obyd¬ 
wa zespoły lotniskowców miały za zadanie 
niedopuszczenie do zajęcia przez Japończyków 
Port Moresby na Nowej Gwinei, a tym samym 
powstrzymanie ich marszu na południe i za¬ 
pobieżenie inwazji na Australię. W czasie bi¬ 
twy na Morzu Koralowym, która miała miej¬ 
sce w dniach 4-8 maja 1942 r., przez pierw¬ 
sze dwa dni Farragut osłaniał lotniskowce. 

5 maja został przydzielony do zespołu okrę¬ 
tów poszukujących japońskich sił inwazyj¬ 
nych spodziewanych w rejonie Tułagi. 6 maja 
w składzie Task Force 17 operował na północ¬ 
ny zachód od Port Moresby oczekując japoń¬ 
skich sił inwazyjnych. Następnego dnia grupa 
Farraguta odpierała atak japońskich samolo¬ 
tów, który zakończy! się zestrzeleniem pięciu 
maszyn bez strat po stronie amerykańskiej* 
Tego dnia Farragut przeżył jeszcze jeden na¬ 
lot, rym razem trzech własnych bombowców 
B-2ó Mamuder, które wzięły niszczyciel ame¬ 
rykański za okręt japoński i ku zdumieniu za¬ 
łogi obrzuciły go bombami. Dowódca okrę¬ 
tu, komandor George P. Hunter zręcznie ma¬ 
newrując uniknął na szczęście trafienia. 

11 maja Farragut zawinął do Gid Harbor 
(Australia), po czym wyruszy! do Pearl Har¬ 
bor, gdzie przybył 29 czerwca zawijając po dro¬ 
dze do Brisbane, Noumea, Tongatabu i Auck¬ 
land pełniąc w rym czasie służbę eskortową* 


Po krótkim postoju w Pearl Harbor okręt zo¬ 
stał przydzielony do zespołu osłony lotniskow¬ 
ca Saratoga i skierowany wraz z nim w rejon 
Wysp Salomona 7 lipca. W dniu amerykan 
skiej inwazji na Guadalcanal (7 sierpnia 1942 r.) 
Farragut osłaniał siły inwazyjne .i patrolował 
wody na wschód od Salomonów. 24 i 25 sierp¬ 
nia niszczyciel wziął udział w bitwie u Wschod¬ 


nich Wysp Salomona z japońskimi siłami skie¬ 
rowanymi przeciwko Tulagi. 

Do końca 1942 r. niszczyciel operował 
w regonie Salomonów spędzając czas na patro¬ 
lach i eskorcie konwojów z zaopatrzeniem dla 
walczących wojsk na Guadalcanal. Powrócił 
do Pearl Harbor 27 stycznia 1943 r„ po czym 
został skierowany na Zachodnie Wybrzeże S ta¬ 
nów Zjednoczonych, gdziezostałpoddanymo- 

dernizacji. Po remoncie i niezbędnym szkole¬ 
niu Farragut wyruszył w rejon Wysp Aleuc¬ 
kich przybywając do Adak 16 kwietnia 1943 r. 
Kolejne tygodnie to służba eskortowa i pa¬ 
trolowa na wodach Wysp Aleuckich. 11 maja 
konwój osłaniany przez Farragut został zaata¬ 
kowany przez japoński okręt podwodny. Ten 
i kolejny dzień załoga niszczyciela spędziła na 
tropieniu i obrzucaniu bombami głębinowymi 


Japończyka, jednak bez efektu. Farragut pa¬ 
trolował i uczestniczył w blokadzie wyspy Kis- 
ka od 5 lipca uczestnicząc także wielokrotnie 
w ostrzeliwaniu wyspy przed lądowaniem Ame¬ 
rykanów 15 sierpnia 1943 r. Przebywał na wo¬ 
dach Aleutów do 4 września, po czym został 
skierowany do San Francisco w eskorcie kon¬ 
woju z Adak. Przy okazji przeprowadzono na 
niszczycielu kolejny doraźny remont. 

Farragut opuścił bazę w San Diego 19 paź¬ 
dziernika 1943 r. i po krótkim okresie ćwiczeń 
wyruszył w kierunku Hawajów, następnie do 
bazy Espiritu Santo. Włączony został w skład 
sił eskorty lotniskowców w czasie przygoto¬ 
wań do lądowania Amerykanów na Tarawie 
20 listopada 1943 r. Niebawem okręt ponow¬ 
nie powrócił do San Diego na krótki remont, 
a następnie opuścił Zachodnie Wybrzeże 

13 stycznia 1944 r., by dołączyć do sił ata¬ 
kujących Wyspy Marshalla. W czasie lądowa¬ 
nia na wyspach Kwajalein i Eniwetok osłaniał 
lotniskowce, patrolował wody w pobliżu wysp 
i poszukiwał wrogich okrętów podwodnych. 
Kolejną operacją był udział Farraguta w lądo¬ 
waniu na Woleai i Wake. Pod koniec kwietnia 
osłaniał lotniskowce w rejonie Nowej Gwinei, 
a w maju brał udział w ćwiczeniach w pobli¬ 
żu Majuro. 

11 czerwca 1944 r. Farragut wziął udział 
w inwazji na Saipan, a następnie Guam osła¬ 
niając lotniskowce. Brał udział w Bitwie na 
Morzu Filipińskim 19-20 czerwca, następ¬ 
nie w inwazji na Mariany. Od 28 czerwca do 

14 lipca przebywał w Eniwetok. 17 i 18 lipca 
ostrzeliwał rejon plaży Agat na wyspie Guam 
wspierając zespół nurków skierowanych do 
usunięcia podwodnych przeszkód przed lą¬ 
dowaniem piechoty morskiej. Kolejnym za¬ 
daniem była eskorta krążowników płynących 
w kierunku Saipanu, po czym niszczyciel po¬ 
wrócił w rejon Guam wspierając lądujące od¬ 
działy ogniem swojej artylerii. Od 25 lipca Far¬ 
ragut dołączył do grupy wsparcia ogniowego 
ostrzeliwującej wyspę Rota, a w pięć dni póź¬ 
niej niszczyciel wyruszył w rejs do Puget Sound 
na kolejny remont Na Pacyfik okręt powrócił 
pod koniec 1944 r. zawijając do bazy w Ulithi 
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21 listopada. Cztery doi później Farragut wy¬ 
ruszył w rejs osłaniając zbiornikowce dostar¬ 
czające paliwo dla lotniskowców przygotowu¬ 
jących się do ataku na Tajwan i Luzon oraz lą¬ 
dowania w Lingayen. 

Kolejną operacją była osłona lotniskow¬ 
ców, których samoloty rozpoczęły bombar¬ 
dowanie Iwo-Jimy przed inwazją na tę wyspę 
a następnie - od 25 do 28 kwietnia przed in¬ 
wazją na Okinawę. Od 11 maja do 6 sierp¬ 
nia 1945 r. eskortował konwoje z zaopatrze¬ 
niem pływające pomiędzy Ulithi a Okinawą. 
21 sierpnia Farragut opuścił bazę na wyspie Sai- 
pan i wyruszył do Stanów Zjednoczonych. Za¬ 
winął do stoczni Brooklyn Navy Yard 25 wrześ¬ 
nia. Z powodu znacznego zużycia okrętu pod¬ 
jęto decyzję o wycofaniu go ze służby 23 paź¬ 
dziernika 1945 r. 14 sierpnia 1947 r. okręt zo¬ 
stał sprzedany na złom i złomowany. 

Za udział w drugiej wojnie światowej otrzy¬ 
mał 14 honorów bitewnych Battle Stars. 

USS DEWEY 

Stępkę pod niszczyciel nazwany USS Dewey 
(pierwszy okręt o tej nazwie w historii US Na- 
vy) DD-349 położono w stoczni Bath Iron 
Works Corp. 16 grudnia 1932 r. Wodowanie 
odbyło się 28 lipca 1934 r., a gotowy okręt 
przekazano do służby 4 października 1934 r. 
Pierwszym dowódcą mianowany został kapi¬ 
tan H.W.Hill. 

Po zakończeniu okresu prób i szkolenia 
załogi na wodach karaibskich w pobliżu Guan- 



S USS Farragut , 1945 r. W tym okresie cały okręt był malowany jednolicie w kolorze Navy Blue 5N. 


Pearl Harbor. Od 4 stycznia do 12 kwietnia 
1939 r. niszczyciel powrócił na Atlantyk, by 
tam wziąć udział w dorocznych ćwiczeniach 
„Fleet Problems” 

7 grudnia 1941 r., kiedy Japończycy za¬ 
atakowali bazę w Pearl Harbor, niszczyciel 
Dewey znajdował się w składzie L Dywizjonu 
2. Eskadry Niszczycieli przy burcie tendra 
Dobbin wraz z bliźniaczymi jednostkami Wor- 
den , MacDonough , Hull oraz niszczycielem fla¬ 
gowym dywizjonu Phelps . Dewey oczekiwał 
właśnie na przegląd. O godzinie 8:10 okręt 
zgłosił gotowość bojową, a w 5 minut później 
otworzył ogień z karabinów maszynowych do 
nadlatujących samolotów japońskich. Ostrze¬ 
liwał bombowce drugiej fali, które usiłowa- 



E Niszczyciel USS Dewey na zdjęciu z pierwszego okresu służby. 


tanamo (Kuba) i Port ati-Prince na Haiti, ni¬ 
szczyciel Dewey popłyną! do bazy w Norfolk 
na Wschód nim Wybrzeżu Stanów Zjednoczo¬ 
nych. Stamtąd wyruszył 1 kwietnia 1935 r. 
w rejs na Zachodnie Wybrzeże USA zawija¬ 
jąc do bazy US Navy w San Dićgo 14 kwiet¬ 
nia. Aż do 1938 r. okręt operował z bazy San 
Diego pełniąc zadania szkoleniowe na wo¬ 
dach przybrzeżnych i biorąc udział w plano¬ 
wych manewrach floty. Odbył także długi 
rejs w rejon Alaski, a następnie odwiedził Ame¬ 
rykę Południową (Peru), po czym zawinął do 


ły zbombardować stojące burta w burtę nisz¬ 
czyciele. Wprawdzie nie zestrzelił żadnej ma¬ 
szyny wroga, jednak uniemożliwił skuteczny 
atak samolotów. Po nalocie około 15:05 A wy 
był gotów do opuszczenia Pearl Harbor wraz 
z okrętami swojego dywizjonu, Dywizjon wy¬ 
ruszył na patrol w pobliżu Hawajów, 

15 grudnia niszczyciel dołączył jako eskor¬ 
ta do Task Foree 11, który skierowano na po¬ 
moc oblężonej wyspie Wake. 23 grudnia De¬ 
wey powrócił do służby patrolowej. W lutym 
1942 r. w składzie I, Dywizjonu Niszczycieli 


wrazzTF 11 dowodzonymprzezadm. Wilsona 
Browna z lotniskowcem Lexington jako trzo¬ 
nem zespołu brał udział w pierwszym rajdzie 
na Rabaul, a następnie na Lae i Salamaua 
(Nowa Gwinea). 10 marca niszczyciel wyru¬ 
szył do Pearl Harbor, gdzie zawinął 26 mar¬ 
ca. Task Force 11 przygotowywał się właśnie 
do kolejnego rajdu w rejonie Wysp Salomona. 
5 maja, kiedy Japończycy zaatakowali Port Mo- 
resby, niszczyciel Dewey wraz ż TF 11 dołą¬ 
czył do zespołu lotniskowca Yorktown i wziął 
udział w bitwie na Morzu Koralowym. Ze¬ 
społem eskorty {Dewey , Farragut , Aylwin , Mo- 
naghan i Phelps) dowodził komandor A. E. Early 
z flagą na niszczycielu Phelps . W czasie bitwy 
niszczyciel, podobnie jak pozostałe okręty es¬ 
korty, ostrzeliwał z artylerii przeciwlotniczej 
atakujące Lexingtona samolotyjapońskie. Strą¬ 
cono ich wiele, jednak trudno jest ustalić, któ¬ 
ry z okrętów, jakie wyniki osiągnął na pewno. 
Bitwa zakończyła się utratą Lexingtona, jed¬ 
nak napór Japończyków na południe w kie¬ 
runku Australii i Nowej Zelandii został pow¬ 
strzymany. Niszczyciel Dewey podjął 112 roz¬ 
bitków z zatopionego lotniskowca. Osłaniając 
uszkodzonego Yorktowm wyruszył z Noumea 
12 maja w kierunku Pearl Harbor, skąd po¬ 
nownie wyszedł w morze tym razem w eskor¬ 
cie lotniskowca Enteprise 26 maja 1942 r. 
udającego się w kierunku Midway, gdzie Ja¬ 
pończycy przypuścili właśnie na wyspę zma¬ 
sowany atak lotniczy. 6 czerwca niszczyciel 
otrzymał zadanie eskorty zbiornikowca flo¬ 
ty Platte , z którym powrócił do Pearl Harbor 
9 czerwca. Ponownie wyruszył w morze w eskor¬ 
cie lotniskowca Saratoga płynącego z grupą lot¬ 
niczą mającą wzmocnić garnizon na Midway 
w dniach 22-29 czerwca. 

Kiedy 7 sierpnia rozpoczęło się lądowa¬ 
nie Amerykanów na Guadalcanal, niszczyciel 
Dewey brał udział w odpieraniu ataków lotni¬ 
czych japońskich bombowców. Uratował 40 
rozbitków z trafionego 1 tonącego transpor¬ 
towca George F. Elliot. Niszczyciel pozostawał 
w rejonie Salomonów eskortnjąc lotniskowiec 
Saratoga w czasie bitwy u Wschodnich Wysp 
Salomona 24 sierpnia 1942 t Po niefortun¬ 
nym trafieniu przez japoński okręt podwod¬ 
ny lotniskowca torpedą 31 sierpnia, Dewey 
otrzymał rozkaz eskortowania uszkodzonej 
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3 USS Dewey w interesującym ujęciu od rufy na fotografii z 1 grudnia 1942 r. 


Saratogi w jej rejsie do Pearl Harbor, zawijając 
do bazy 23 września. W sześć dni później lot¬ 
niskowiec wyruszył do San Francisco. 

Dewey został skierowany 27 grudnia 1942 r. 
do dalszej służby na wody Alaski. W pobliżu 
wyspy Amczitka marynarze z Dewey pomaga¬ 
li w ewakuacji załogi ciężko uszkodzonego na 
skałach niszczyciela Worden. Okrętu nie dało 
się uratować, zatonął w sztormowych warun¬ 
kach, lecz załoga została uratowana. 

7 maja 1943 r. Dewey powrócił do San Ped- 
ro, gdzie dołączył do grupy inwazyjnej kieru¬ 
jącej się na Aleuty. Niszczyciel następnie osła¬ 
niał lądowanie marines na Kiska 16 sierpnia. 
Okręt powrócił do San Francisco eskortując 
grupę okrętów desantowych LST 19 września. 

13 stycznia 1944 r. Dewey opuścił bazę 
w San Diego kierując się na Pacyfik. Zawinął 
do bazy na atolu Kwajalein 31 stycznia. Stam¬ 
tąd wyruszył jako część eskorty lotniskowców 
wykonujących rajd lotniczy na Majuro 11 lu¬ 
tego oraz osłaniał inwazję na Eniwetok 18 lu¬ 


tego 1944 r. W dniach 17-18 marca eskorto¬ 
wał konwoje podążające pomiędzy Eniwetok 
a Roi i Majuro, a także uczestniczył w ostrzeli¬ 
waniu Atolu Mille, Od 22 marca do 6 czerw¬ 
ca 1944 r. Dewey wchodził w skład sił eskorty 
Task Force 58, która przeprowadziła atak na 
Palau, Yap, Ulithi i Woleai oraz brał udział 
w osłonie inwazji na Nową Holandię w dniach 
21 i 22 kwietnia. Natomiast od 29 kwietnia 
do 1 maja osłaniał atak na japońską bazę na 
Truk. 

Od 6 czerwca eskortował lotniskowce w ich 
rajdzie na Tinian i Saipan, uczestniczył w bom¬ 
bardowaniu wysp w dniach 13 i 14 czerwca. 
Niszczyciel Dewey wziął udział w bitwie na 
Morzu Filipińskim w dniach 19-20 lipca. 
Uratował wielu pilotów z przymusowo wodu¬ 
jących samolotów, które nie zdołały dolecieć 
do swoich lotniskowców. 

Dewey powrócił do służby eskortowej os¬ 
łaniając transportowce w czasie inwazji na 
Guam. Osłaniał bezpośrednio działania zes¬ 


połu specjalistów likwidujących podwodne 
umocnienia przed lądowaniem marines. W cza¬ 
sie lądowania operował u wybrzeży Guam peł¬ 
niąc służbę patrolową. 28 lipca został skiero¬ 
wany do stoczni Puget Sound na remont. Nisz¬ 
czyciel powrócił na morze 30 września 1944 r. 
dołączając do grupy logistycznej 3. Floty 10 paź¬ 
dziernika. W eskorcie tej grupy, w czasie 
przygotowań do inwazji na Filipiny, 18 grud¬ 
nia załoga niszczyciela przeżyła bardzo ciężkie 
chwile. Okręty 3. Floty znalazły się w samym 
centrum tajfunu. Dewey pozbawiony mocy 
maszyn, rzucany na falach osiągał 75 stopnio¬ 
we przechyły. Okręt doznał poważnych usz¬ 
kodzeń. Pierwszykomin, powyginany i zdefor¬ 
mowany, runął na pokład łodziowy. Niszczy¬ 
ciel jednak ocalał. Skierowany do remontu na 
atolu Ulithi, powrócił do działań w rejon Iwo- 
Jima 17 lutego 1945 r. Osłaniał bezpośrednio 
zbiornikowiec Patment Po lądowaniu piecho¬ 
ty na brzegach wyspy 19 lutego, wspierał og¬ 
niem swoich dział jej przyczółki często strze¬ 
lając pociskami oświetlającymi. 

Dewey eskortował konwój transportow¬ 
ców podążających do Zatoki Leyte. Od 4 do 
6 marca 1945 r. niszczyciel został przydzielo¬ 
ny do sił logistycznych przygotowujących się 
do lądowania na Okinawie. Osłaniał m.in. 
zbiornikowiec tankujący lotniskowce w mo¬ 
rzu, których samoloty miały niebawem doko¬ 
nać rajdu lotniczego na Okinawę. Niszczyciel 
przebywał w rejonie Okinawy do zakończenia 
działań wojennych. 21 sierpnia wyruszył do 
San Diego, gdzie zawinął 7 września, już po 
kapitulacji Japonii. Z San Diego został prze- 
bazowany na Wschodnie Wybrzeże przyby¬ 
wając do Brooklyn Navy Yard 26 września. To 
był ostatni rejs niszczyciela, który 19 paździer¬ 
nika 1945 r. został wycofany ze służby i sprze¬ 
dany na złom 20 grudnia roku następnego. 

Za udział w drugiej wojnie światowej otrzy¬ 
mał 13 honorów bitewnych Battle Stan . ■ 



iródto fotografii: US Navy„ Internet, 
























MlJJJJi] JUDJSJJliUJjJ 


Churchill III dowodzony 
przez Lt. Howarda,„Kingforce", 
rejon El Alamein, Afryka Północna, 
listopad 1942 r. 


ChurchillV\z BSąuadron, 

145 Regiment RAC, 

21. Tank Brigade, 

Włochy, maj-czerwiec 1944 r. 


Cromwell IV z 2. Welsh Guards, 
rejon Escoville (Francja), 
lipiec 1944 r. 


Cromwell VII z nieustalonej 
jednostki brytyjskiej, 
rejon Sittard (Francja), 
styczeń 1945 r. 


Pliinsie tnaiowaSbGruegoFzJatkow^ki.Manosa.CMipiLhk 








































































5 Challenger z B Squadron 15/19 
The King's Royal Hussares, 
II.ArmouretJ Division f 
Holandia, październik 1944 r. 


I Sherman F/refly Vc 
z brytyjskiej Guard Armoured 
Division, rejon niemieckiej 
wioski Tuddern, styczeń 1945 r. 


25 Czołg A34 Comef (T335104) 
o imieniu Iron Duke IV 


S5 Prototyp czołgu 
Centurion Mk.l 


OOffrii 




dowódcy 1. Royal Tank Regiment 
pułkownika Pata Hobarta, 
Niemcy, maj 1945 r. 


Plans? eimata wa I l r : .GrzEgorz-Jacka wski, Miinum f i lip iufc' 































































